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Kurzfassung

Raumliche Mobilitat ist mit multilokaler Lebensfiihrung (ML) unaufléslich und wech-
selseitig verknlipft. Einerseits ist raumliche Mobilitat eine notwendige Bedingung fir
ML. Andererseits lasst sich auch argumentieren, dass ML rdumliche Mobilitat zur Fol-
ge hat. Der spezifische Charakter der Mobilitdt in der ML wird hier verdeutlicht (1)
durch die spezifische bi- bzw. multipolare Struktur der Aktionsraume, (2) am hybri-
den, zwischen Verkehrsmobilitdt und Wohnstandortwechsel oszillierenden Charakter
der Mobilitdt, (3) an der grofien Bedeutung der virtuellen Mobilitdt und (4) an den
engen Wechselbeziehungen zwischen raumlicher und sozialer Mobilitdt in der ML. Die
wenigen empirischen Studien zeigen, dass verschiedene Formen von ML jeweils mit
hoher Mobilitdt, insbesondere langen, zurtickgelegten Distanzen verbunden sind. Auf-
fallend ist auch eine starke Pkw-Nutzung.

Schliisselworter
Verkehr - Unterwegssein - Telekommunikation - Berufsbedingt Multilokale

Mobility: Interactions with multilocality

Abstract

Spatial mobility is inextricably and mutually intertwined with multilocality (ML). On
the one hand, spatial mobility is a necessary condition for ML. On the other hand, one
may argue that spatial mobility is an effect of ML. The specific character of mobility in
ML is outlined here in four points: (1) in the specific bi- or multipolar structure of ac-
tivity spaces, (2) in the hybrid character of mobility that oscillates between transport
mobility and residential change, (3) in the importance of virtual mobility, and (4) in
the close connections between spatial and social mobility in ML. The few existent em-
pirical studies suggest that various forms of ML are associated with high mobility,
more specifically long travel distances. What is more, they suggest strong car use.
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1 Begriffskldarung

Unter Mobilitdt versteht man allgemein den Wechsel einer beweglichen Einheit zwi-
schen den definierten Einheiten eines Systems (Franz 1989). In der Regel wird der
Begriff auf Personen und Haushalte angewandt, aber auch auf Gliter, Kapital, Tiere
oder Ideen. Weit verbreitet ist die Verwendung des Begriffs Mobilitdt fiir soziale Sys-
teme (soziale Mobilitdt) und rdumliche Systeme (raumliche Mobilitat) (Abb. 1). Eine
Positionsverdnderung in einem sozialen System bezeichnet vor allem - aber nicht nur
- den beruflichen Auf- oder Abstieg sowie horizontale Positionsverdanderungen im Ar-
beitsmarkt (durch Arbeitsplatz- oder Berufswechsel). Raumliche Mobilitdt umfasst
wiederum kurzfristige Positionsveranderungen (Verkehrshandeln, auch zirkuldre Mo-
bilitdt) und langfristige (Wanderungen, Umziige). Dariiber hinaus wird raumliche Mo-
bilitdt haufig mit physischer Fortbewegung gleichgesetzt (was den Begriff eng mit
Verkehr und Transfer verbindet; vgl. Beitrdge von Scheiner zu Verkehr und von Schad
zu Unterwegssein in Transferrdumen, in diesem Band), schliefit aber auch die virtuelle
Mobilitdt als nicht kérperlich vermittelte raumliche Mobilitdt, das heif’t die Nutzung
von Medien ein (vgl. Beitrag von Scheiner zu Telekommunikation in diesem Band).
Dies wiederum umfasst sowohl stdrker individualisierte (E-Mail, SMS, Fax, Telefon,
Chatten, Twittern, Blogs...) als auch die klassischen Massenmedien (Fernsehen, Ra-
dio, Zeitung, Zeitschrift).

| M o b i I i t & t |
v
| Realisierte Mobilitat Mobilitét als Potenzial ‘
| soziale Mobilitat ?|< raumliche Mobilitat |
v v v v
vertikal horizontal kurzfristig langfristig

(Auf-, Abstieg) | |(Berufswechsel) (Alltagsmobilitat) | | (Wohnmobilitat)

v

physisch virtuell
(Verkehrs- (Medien-,
handeln) I&K-Nutzung)

Abb. 1: Dimensionen des Mobilitdtsbegriffs /Quelle: Hammer/Scheiner 2006: 19
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Der Begriff Mobilitat besitzt noch in einer weiteren Dimension unterschiedliche Schat-
tierungen, denn er wird sowohl fiir realisierte Bewegungen (Umzug, Verkehrshandeln,
sozialer Auf- und Abstieg) verwendet als auch in seiner urspriinglichen Semantik als
Beweglichkeit oder Bewegungspotenzial, also im Sinne einer Moglichkeit. Demnach ist
Mobilitat ,,die Beweglichkeit von Menschen und Dingen“ (Ldpple 2005: 654) (zum Teil
auch als Motilitat bezeichnet, Dangschat 2013). Dieses Potenzial ergibt sich aus den
Kompetenzen, Ressourcen und Restriktionen eines Akteurs als Nachfrager (in Bezug
auf die Verkehrsnachfrage etwa Geld, Zeit, Gesundheit, Wissen, individuelle Verkehrs-
mittel...) sowie aus den ,,angebotsseitigen“ Gelegenheiten fiir Mobilitdt (in Bezug auf
die Verkehrsnachfrage: Zugang zu und Qualitdt von Verkehrswegen und Services wie
offentliche Verkehrsmittel, Carsharing etc.) (Holz-Rau 2009; s. Scheiner zu Verkehr in
diesem Band).

2 Bezug zu Multilokaler Lebensfiihrung

Raumliche Mobilitat ist mit multilokaler Lebensfiihrung (ML) unaufléslich und wech-
selseitig verknlipft. Einerseits ist raumliche Mobilitat eine notwendige Bedingung fir
ML, andererseits Idsst sich auch argumentieren, dass ML raumliche Mobilitdt zur Folge
hat. Der Begriff der strukturellen Kopplung versucht, diese wechselseitige Verknip-
fungzum Ausdruck zu bringen, ohne eine einseitig-kausale Perspektive zu unterstellen
(Hesse/Scheiner 2007). In ihrem spezifischen Mobilitdtscharakter liegt eins der zent-
ralen Kennzeichen der ML. Dies wird im Folgenden anhand von vier verschiedenen
Aspekten verdeutlicht:

1 ander Struktur der Aktionsraume von multilokal lebenden Personen,
2 am hybriden Charakter der Mobilitdt bei multilokaler Lebensfiihrung,

3 ander Bedeutung von virtueller Mobilitdt (Telekommunikation) fiir die multiloka-
le Lebensfiihrung und deren Wechselbeziehungen mit physischer Mobilitat und

4 anden engen Wechselbeziehungen zwischen rdumlicher und sozialer Mobilitdt in
der multilokalen Lebensfiihrung.

2.1 Struktur von Aktionsrdaumen bei multilokaler Lebensfiihrung

Die Unterschiede zwischen multilokal und monolokal gepragten individuellen Mobili-
tatsbedirfnissen sind vor allem durch die besonderen Formen der Aktionsraume be-
stimmt. Typischerweise geht die Mobilitdtsforschung vornehmlich von einer Struktur
der Aktionsrdume aus, die sich um den Wohnstandort als Knoten und ggf. zusdtzlich
um den Arbeitsplatz oder Ausbildungsplatz als Sekundérknoten anordnet. Die aufge-
suchten Zielorte alltdglicher Wege gruppieren sich um diese Knoten, ggf. auch entlang
der Strecke dazwischen. Dies spielt sich typischerweise auf einer lokalen bis regiona-
len Ebene ab.
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Demgegeniiber bilden sich bei multilokal lebenden Personen weitere Knoten um den
zweiten und eventuell um weitere Wohnstandorte (sekundare Aktionsraume) (Viel-
haber 1986; Weichhart 2009). Diese Art der Mobilitdt spiegelt ein komplexeres Muster
sozialer und 6konomischer Beziehungen mit individuellen privaten und beruflichen
Netzwerken an den unterschiedlichen Orten. Darliber hinaus kdnnen verkehrliche
Transitionsrdume (Bahnhofe, Flughdfen, Motels...), an denen regelmdfiige oder zu-
mindest gelegentliche Uberginge stattfinden, den Charakter von erginzenden akti-
onsraumlichen Knoten annehmen, besonders bei den mit der Multilokalitat verbunde-
nen Fernfahrten. Die Nutzerkosten der Mobilitat erhéhen sich damit bei ML nicht nur
durch Fernreisen, sondern kdnnen auch etwa durch die Notwendigkeit mehrerer Zeit-
karten in verschiedenen Verkehrsverbiinden steigen.

2.2 Hybrider Charakter der Mobilitat bei multilokaler Lebensfiihrung

Eines der wichtigsten, wenn nicht das zentrale Kennzeichen der Mobilitdt in der ML ist
deren hybrider Charakter. Ein wesentliches Klassifikationsmerkmal raumlicher Mobili-
tat ist die Unterscheidung zwischen dem meist auf unbestimmte Zeit angelegten, dau-
erhaften Wohnstandortwechsel und der zirkuldren, mehr oder weniger regelmafig
wiederkehrenden, ,,pendelnden“ Bewegung (Verkehr), die nach kurzer Zeit, meist am
gleichen Tag, zuriick zum (einzigen) festen Wohnsitz fiihrt, der den Mittelpunkt des
taglichen Aktionsraumes bildet. Diese kategoriale Unterscheidung begriindet sowohl
die wissenschaftsdisziplindre Unterscheidung zwischen Verkehrs- und Wanderungs-
forschung als auch zwischen politischen und planerischen Ressorts auf praktisch allen
Ebenen (Bauen und Wohnen, Verkehr).

Diese kategoriale Abgrenzung ist bereits bei Fernreisen und bei seltenen Unterneh-
mungen nicht unproblematisch. Der Weg zur Oper und zurtick |3sst sich nicht ohne
Weiteres mit der Metapher des regelmafig wiederkehrenden Pendelns umschreiben.
Die Urlaubsreise flihrt je nach Definition nicht innerhalb einer ,,kurzen“ Zeitspanne an
den Ausgangsort zuriick. Allerdings lasst sich in beiden Féllen argumentieren, dass die
eigene Wohnung aus der Sicht des Reisenden ein Ankerpunkt der Lebensfiihrung und
damit ein Fixpunkt des Aktionsraums bleibt.

Bei der multilokalen Lebensfiihrung ist dies anders, da, wie oben ausgefiihrt, der Akti-
onsraum um mehrere solcher Ankerpunkte herum konfiguriert ist. In der ML ist die
dargestellte Basisklassifikation demnach in einer hybriden Mobilitdt aufgehoben, die
flieflend zwischen Wohnstandortwechsel und Verkehrshandeln, zwischen Dauerhaf-
tigkeit und (zirkuldarem) Pendeln angesiedelt ist. Der Verzicht auf die zirkuldre Bewe-
gung (bzw. die Reduktion ihrer Haufigkeit) in der ML ldsst sich auch als ein Arrange-
ment zur ,Vermittlung von Mobilitdt und Immobilitat“ (Weiske 2013: 353), als
vermittelndes Arrangement zwischen Bleiben und Gehen, auffassen.

Dies kann im Lebensverlauf dynamische Formen annehmen. So kann das Pendeln eine
Vorstufe zur Multilokalitdt sein, wenn die tégliche finanzielle, zeitliche oder gesund-
heitliche Belastung fiir das Pendeln (Stutzer/Frey 2008; Sandow 2014) sich in der Mo-
bilitatspraxis als zu hoch erweist. Umgekehrt kann das Wochenendpendeln oder
»Shuttle-Dasein® (s. Tippel in diesem Band) eine Vorstufe zum Wechsel des Wohn-
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standortes oder des Arbeitsplatzes sein (Grabe/Ott 2003: 43ff.), wenn der monetdre,
zeitliche oder psychische Aufwand (z.B. Stress in der Partnerschaft) fiir das Wochen-
endpendeln oder die mit der Multilokalitdt verbundene Abwesenheit von der Familie
sich als zu hoch erweist bzw. die Relation aus Aufwand und Nutzen zu unglinstig wird
(Kley 2012; Feldhaus/Schlegel 2013).

2.3 Virtuelle Mobilitdt und multilokale Lebensfiihrung

Der Wechsel zwischen verschiedenen Wohnsitzen bringt mehr oder weniger lange Ab-
wesenheitszeiten mit sich. Dies erfordert starker als bei monolokal Wohnenden, dass
die soziale, wirtschaftliche, kulturelle und politische Teilhabe wahrend der Abwesen-
heit mithilfe von Telekommunikationsmitteln aufrechterhalten wird. Die Bedeutung
virtueller Mobilitdt wird in einem eigenen Schllsselbegriff (s. Scheiner zu Telekom-
munikation in diesem Band) behandelt und soll hier deshalb nur kurz gestreift werden.

Kurz zusammengefasst besitzt virtuelle Mobilitdt fiir ML eine Reihe von Funktionen.
Erstens ist dies die Aufrechterhaltung und Pflege privater Kontakte in Familie, Partner-
schaft, Verwandtschaft und Freundschaften. Zweitens erfordert die Sicherung der
wirtschaftlichen, im weiteren Sinne auch kulturellen und politischen (z.B. Briefwahl),
Teilhabe wahrend der Abwesenheit die Nutzung von Telekommunikationsmitteln.
Drittens ermdglicht Telekommunikation, insbesondere soweit sie liber das Internet
vermittelt ist, die Nutzung der Reisezeit fiir berufliche und private Zwecke. Viertens
schlielich ist die Organisation des Reisens selbst im Vorfeld (,,pre trip“) oder wah-
rend der Reise (,,on trip®) mithilfe von Fahrpldnen, Ticketservices, Navigationsgera-
ten etc. durch internetbasierte Dienste wesentlich einfacher geworden.

Alle diese Formen virtueller Mobilitdt verschranken sich mit der physischen rdumli-
chen Mobilitat ebenfalls zu spezifischen hybriden Formen, etwa zu einer ,,Mobilisie-
rung der Mobilitdt“ in Form von virtueller Mobilitdt wahrend des physischen Unter-
wegsseins. lhre Funktionen sind fiir multilokal Lebende individualokonomisch von
grofiter Bedeutung, weil ML hdufig mit einem hohen Zeitaufwand fiir lange Wege und
entsprechenden Reisezeitkosten verbunden ist, die aufgewendet werden miissen, um
die Opportunitdten mehrerer Orte nutzbar zu machen. Dies erhoht fiir Multilokale die
Notwendigkeit, die Verluste durch die Nutzung mobiler Endgerdte zumindest teilweise
zu kompensieren.

2.4 Wechselbeziehungen der multilokalen Lebensfiihrung
mit sozialer Mobilitat

Der Begriff der sozialen Mobilitdt ist vor allem an Veranderungen in der Erwerbstatig-
keit und das damit verbundene Wohlstandsniveau gekoppelt. Multilokale Lebensfiih-
rung besitzt insofern vor allem in ihren erwerbsbezogenen Formen enge Bezlige zur
sozialen Mobilitdt. Wechselbeziehungen zwischen rdumlicher und sozialer Mobilitat
sind grundsatzlich nicht spezifisch fiir ML, sondern gelten auch fiir das Tagespendeln
und flir erwerbsbezogene Wohnstandortwechsel. In der ML nehmen sie jedoch spezi-
fische Formen an.
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Erwerbsbezogene ML erlaubt die Inwertsetzung von Gelegenheiten auf dem Arbeits-
markt, die durch tégliches Pendeln vom Erstwohnsitz - typischerweise dem Wohnort
der Familie oder eines Paares - nicht erreichbar sind. Dies erlaubt es, individuelle Qua-
lifikationen und Anspruchsniveaus einerseits sowie Anforderungen eines Arbeitsplat-
zes oder einer Tatigkeit andererseits besser in Ubereinstimmung zu bringen, als dies
bei einer lokalen Suche im Tagespendelradius mdglich ware, wahrend gleichzeitig der
Erstwohnsitz aufrechterhalten werden kann. Damit k&nnen auch die Bediirfnisse des
Partners oder der Partnerin sowie ggf. der Kinder nach raumlicher und sozialer Stabi-
litat, Aufrechterhaltung der Schule, Verfolgen eigener Karrierevorstellungen etc. be-
riicksichtigt werden (Peuckert 1989; Van der Klis/Mulder 2008; Van der Klis 2009).
Gleichzeitig kann berufliche ML gerade aufgrund des Erfordernisses der Vereinbarkeit
mit familidren und partnerschaftlichen Anforderungen Zwangscharakter besitzen,
wenn Alternativen am Wohnort der Familie nicht oder nur eingeschrankt vorhanden
sind.

Die berufliche ML betrifft einerseits den Fall eines fest lokalisierten Arbeitsplatzes in
groRerer Entfernung vom Wohnsitz, der einen erwerbsbezogenen Zweitwohnsitz
wdhrend der Arbeitswoche erfordert. Andererseits betrifft es auch berufliche Karrie-
ren in der Kunst, im Transportgewerbe (Personal im Bahn-, Fernbus-, Flug- und
Schiffsverkehr sowie im Giiterfernverkehr), in internationalen Beziehungen und ande-
ren Branchen, die nicht an fest lokalisierte Arbeitspldtze gebunden sind, sondern Té&-
tigkeiten an stetig wechselnden Orten erfordern.

Die erwdhnte Inwertsetzung von Opportunitdten an weit entfernten Orten erhoht die
Wahrscheinlichkeit fiir sozialen Aufstieg und die Vermeidung von sozialem Abstieg. Sie
erfordert jedoch ihrerseits vielfaltige Kompetenzen und Ressourcen (Suchkompeten-
zen auf Wohnungsmarkten und Arbeitsmarkt, organisatorische Fahigkeiten, Umgang
mit Zeitkonflikten in Partnerschaft und Familie, Fiihrerschein...) (Schad/Hilti 2015: 5).
Insofern ist es wahrscheinlich, dass die Option der (erwerbsbezogenen) ML soziale
Ungleichheiten weiter verscharft, weil sie tendenziell von denjenigen realisiert werden
kann, die ohnehin soziokonomisch tiberdurchschnittlich gut gestellt sind.

3 Verkehrsnachfrage als Folge von Multilokalitdt

Multilokale Lebensfiihrung zieht Verkehr in vielfdltigen Formen (nach Haufigkeit, Dis-
tanz und Modus) nach sich. Die wenigen empirischen Studien zu den konkreten ver-
kehrlichen Auswirkungen von ML deuten darauf hin, dass unterschiedliche multilokale
Arrangements mit jeweils spezifischen zusdtzlichen Verkehrsaufwédnden verbunden
sind. In Daten aus K&In (Dijst/Lanzendorf/Barendregt et al. 2005) zeigte sich, dass zu
Freizeitwohnsitzen im Mittel rund 200 km zuriickgelegt werden. Bei durchschnittlich
14 Fahrten pro Jahr summiert sich dies zu 5.300 km Verkehr pro Jahr je Freizeitwohn-
sitz. 85 Prozent der Befragten legten diese Strecken mit dem Pkw zuriick. Zum Ver-
gleich: Im Jahr 2005 betrug der Pkw-Freizeitverkehr pro Kopf der Bevélkerung im Mit-
tel rund 3.800 km (BMVI 2018).
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Haustein (2006) untersucht die Mobilitdt von Living-Apart-Together-Paaren (LATs)
im Vergleich zu Singles, nichtehelichen Lebensgemeinschaften und Ehepaaren und fin-
det einen signifikant hdheren Verkehrsaufwand der LATs (in km pro Jahr), auch unter
Kontrolle weiterer soziodemographischer Unterschiede zwischen den Gruppen. Dies
geht vor allem auf Freizeitzwecke zuriick, wahrend die Arbeits- und Ausbildungswege
der LATs kiirzer sind als beispielsweise der nichtehelichen Lebensgemeinschaften.

Schad und Hilti (2015) untersuchten die Mobilitdat multilokal lebender Personenin der
Schweiz, allerdings ohne direkten Vergleich mit Nicht-Multilokalen. Sie ermittelten ei-
nen hohen, durch ML induzierten Verkehrsaufwand. Dieser betrédgt etwa flir berufs-
bezogene ML typischerweise rund 6.500km jahrlich zwischen den Wohnsitzen. In gré-
fleren Landern mit grofirdumigeren Verflechtungen wie Deutschland dirfte dieser
deutlich héher ausfallen (s.u.). Der Modal Split bei Reisen zwischen den Wohnsitzen
dhnelt anderen nichtalltdglichen Wegen der Schweizer. Knapp zwei Drittel der Wege
zwischen den Wohnsitzen (65%) entfallen auf den MIV (motorisierter Individualver-
kehr), 24% auf den OV, 6% auf nichtmotorisierte Verkehrsmittel und 6% auf das Flug-
zeug.

Reuschke (2009: 46) fand fir beruflich Multilokale in drei deutschen Grofistadten
eine Median-Distanz von 218km zwischen den Wohnsitzen. 59% der Befragten pen-
delten in wochentlichem Turnus. Fir die Wochenpendler lasst sich damit eine Unter-
grenze des Verkehrsaufwands von rund 20.000 km feststellen (mit dem Median ist
aufgrund der Rechtsschiefe der Distanzverteilung nur eine Untergrenze ermittelbar).
Nochmals zum Vergleich: die mittlere zuriickgelegte Distanz im Berufsverkehr lag
2009 bei ca. 5.300km je erwerbstdtiger Person (eigene Berechnung nach BMVI2018).

Einen dhnlichen Wert ermittelten Grabe und Ott (2003: 40 ff). Sie geben fir ihr -
allerdings sehr kleines (n=62) - Sample von Wochenendpendlern eine mittlere Dis-
tanz von 275 km an. Rund drei Viertel von ihnen fahren wéchentlich zum Hauptwohn-
sitz. Als jahrlicher Verkehrsaufwand nur fiir das Pendeln zwischen den Wohnsitzen
ergibt sich eine Distanz von 22.000 km (Wochenpendeln) bzw. 15.500 km (Pendeln
im zweiwdchentlichen Rhythmus). 90% nutzen den Pkw. Zum Vergleich: Im Durch-
schnitt legt jede/r Deutsche jahrlich ca. 15.000 km zurlick (41 km/Tag), davon 78% mit
dem MIV (Follmer/Gruschwitz/Jesske et al. 2010: 21). Ein Wochenendpendler verur-
sacht also allein mit seinen wochentlichen Pendelwegen mehr Pkw-Verkehr als eine
durchschnittliche Person insgesamt. Besonders sensibel flir das Strafiennetz ist die
starke zeitliche Konzentration auf die Wochenendrandzeiten. Jeweils ca. 75% der
Fahrten entfallen auf Freitag sowie auf Sonntag oder Montag. Dies diirfte dhnlich auch
fur Freizeitwohnsitze gelten, ohne dass hierzu belastbare Aussagen vorliegen.

Ahnliche Distanzen, aber abweichende Reisehiufigkeiten, ermittelt Reuschke (2010)
fur ,long-distance LATs“ in Deutschland. ,Long-distance“ ist dabei als Entfernung
>50 km definiert. Der Median der Distanz betrdgt hier 272 km. 40% pendeln im Zwei-
wochentakt, 30% wochentlich.
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4 Schlussfolgerungen

Die wenigen empirischen Erkenntnisse zur Mobilitdt multilokaler Personen verdeutli-
chen, dass verschiedene Formen von multilokaler Lebensfiihrung jeweils mit hoher
Mobilitit, insbesondere hohen Verkehrsaufwéanden verbunden sind, die tiber die ent-
sprechenden Werte nichtmultilokal lebender Personen deutlich hinausgehen. Erkenn-
bar wird (in Deutschland) auch eine starke Pkw-Orientierung, die wohl allenfalls bei
Relationen zwischen Grofistadten zugunsten einer stirkeren OV-Nutzung verschoben
ist.

Gleichzeitig zeigt sich an einigen Indizien der spezifische Charakter der Mobilitat in der
ML. Dies wurde hier verdeutlicht (1) an der spezifischen bi- bzw. multipolaren Struk-
tur der Aktionsrdume, (2) am hybriden, zwischen Verkehrsmobilitat und Wohnstand-
ortwechsel changierenden Charakter der Mobilitdt, (3) an der mit hoher Mobilitat
verbundenen herausgehobenen Bedeutung virtueller Mobilitat und (4) an den engen
Wechselbeziehungen zwischen rdaumlicher und sozialer Mobilitat in der ML.

Es ist eine politische Frage, inwieweit die mit der ML verbundenen Mobilitdtsbediirf-
nisse durch entsprechende Angebote - preiswerter Fernverkehr, hohe Kapazitdten im
Strafenverkehr etc. - bedient werden sollten. Angesichts des Klimawandels und viel-
faltigen anderen negativen Begleiterscheinungen der Mobilitdt ist die multilokale Le-
bensflihrung zumindest kritisch zu hinterfragen. In Rechnung zu stellen ist aber auch,
dass die mit ML verbundene Mobilitdt Zwangscharakter besitzen kann, etwa fir
berufliche Multilokale mit eingeschréankten Alternativen oder fiir multilokal lebende
Kinder und ihre Eltern. Dementsprechend sollte sie fiir die Betroffenen ertréglich ge-
staltet werden.
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