Zeitschrift: Schweizerisches Archiv fur Volkskunde = Archives suisses des
traditions populaires

Herausgeber: Empirische Kulturwissenschaft Schweiz

Band: 94 (1998)

Heft: 2

Artikel: Velokuriere in der Schweiz : kulturelle Aspekte eines wirtschaftlichen
Phanomens

Autor: Eggmann, Sabine

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-118013

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 25.04.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-118013
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Schweizerisches Archiv fiir Volkskunde 94 (1998), 137-158

Velokuriere in der Schweiz
Kulturelle Aspekte eines wirtschaftlichen Phinomens!

Sabine Eggmann

Velokuriere sind in der Schweiz seit 1988 auf ihren Fahrradern unterwegs. Das
erste Unternehmen griindete die IG Velo? in Luzern. Ideelle Motivation und per-
sonliche Betroffenheit iiber den stetig zunehmenden Verkehr und die damit ver-
bundenen okologischen Konsequenzen bildeten die Grundlage fiir die neue
Kurierbetriebsform. Bald darauf folgten auch in anderen (zunichst grosseren)
Stadten der Schweiz Velokurier-Unternehmen. Trotz der dhnlichen 6kologischen
und verkehrspolitischen Grundmotivation wurden nicht alle Betriebe gleich aufge-
baut. Die einen versuchten, einer alternativen politischen Linie entsprechend,
ihren Betrieb basisdemokratisch, mit sehr flacher Betriebshierarchie zu gestalten.
Andere richteten sich von Anfang an auf wirtschaftliche Rentabilitit und den Auf-
bau eines lingerfristig gesicherten Unternehmens aus. Dementsprechend gleicht
deren Betriebsstruktur stirker einem traditionellen Unternehmen mit klar verteil-
ten Rollen, Pflichten und Hierarchiestufen. Betont wird dabei allerdings, dass sich
Autoritédt und Hierarchie durch kompetente Arbeit und Fiihrung des Unterneh-
mens rechtfertigen.

Die Velokurier-Unternehmen gliedern sich jewelils in Fahrerinnen und Fahrer,
ein Disponenten-Team, das die Auftridge per Telefon entgegennimmt und dann
moglichst effizient an die Kuriere weitergibt, und eine Unternehmensleitung. Je
nach Art und Grosse des Unternehmens sind die gleichen Personen Fahrer, Dispo-
nenten und Betriebsleiter in Personalunion, oder die einzelnen Arbeitsbereiche
sind inhaltlich und personell (stirker) voneinander abgetrennt.

Inhaltlich definieren sich die Velokurier-Unternehmen als Dienstleistungs-
betriebe. Sie bieten eine schnelle, effiziente Beférderung an von Briefen, Doku-
menten, kleineren Paketen beziehungsweise von fast allem, was sich per Fahrrad
transportieren ldsst und sehr schnell beim Empfinger ankommen sollte.

Fassen wir die Velokurier-Unternehmen als Phinomen der Alltagskultur, dann
verweisen sie auf verschiedene Bereiche der Realitit. Einerseits sind sie Teil unse-
res Wirtschaftssystems und lassen sich einordnen in deren Struktur. Sie sind
abhéngig von den Bedingungen, von denen die Wirtschaft gesteuert wird, und
funktionieren als wirtschaftliche Unternehmen wie andere auch. Andererseits
beschiftigen die Unternehmen (v.a.) junge Menschen, die Teile ihres Alltags als
Velokuriere erfahren (in einem doppelten Sinn des Wortes). Das volkskundliche
Interesse wird dabei auf Fragen gelenkt, wie diejenigen nach der Organisation des
eigenen Lebens zwischen wirtschaftlichen Anforderungen an die Existenzsiche-
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rung und Vorstellungen, Idealen, Wiinschen von eigener Lebens- und Alltags-
gestaltung; auf Fragen nach Kommunikation und Gemeinschaft unter den Velo-
kurieren, nach gemeinsamem Aushandeln von Regeln und Rollen; auf Fragen auch
nach Werthaltungen, die das Verhalten bestimmen beziehungsweise die Sicht und
Reflexion iiber sich und die Umwelt prdgen. Es interessieren die Bedeutungen, die
verschiedenen Erfahrungen zugeschrieben werden, und der Sinn, der diesen unter-
legt wird.

Lebensstil — Versuch einer Alternative?

Eine Moglichkeit, sich der Alltags- und Lebenswelt der Velokuriere analytisch
zu ndhern, ist das Instrument des Lebensstils. Es versucht, die Ebenen der indivi-
duellen Gestaltungsleistungen mit denjenigen des direkten sozialen Umfelds und
denjenigen der gesamtgesellschaftlichen Strukturen zu verbinden. Ursula Becher
fithrt die gegenseitigen Abhingigkeiten in ihrer Arbeit zum modernen Lebensstil
in folgenden Worten aus: «Wenn auch politische, 6konomische und soziale
Existenzbedingungen den Lebensstil einer Gesellschaft bestimmen, lisst er sich
doch nicht allein als eine blosse Ableitung aus solchen Bedingungen erkldren. Er ist
immer Ausdruck bestimmter personlicher Wertvorstellungen und kultureller
Normen, die sich im Rahmen einer bestimmten Gesellschaft herausbilden. Dabei
werden Orientierungen weitgehend von kulturellen Normen bestimmt.»*

In den Interviews mit Fahrern, Fahrerinnen und Griindern von Velokurier-
Unternehmen kann man verschiedenen Motivationen nachspiiren, weshalb sie sich
auf die Kurierarbeit per Fahrrad einlassen. Eine Kombination von eigenen Ideen
und Wiinschen, von ideologischen Gedanken aus einem 6kologisch eingestellten
Umfeld und von 6konomischen Anforderungen an die personliche Existenzsiche-
rung zeigt sich bei dem Griinder einer der Velokurier-Firmen in der Schweiz. Zwi-
schen zwanzig und dreissig stehend, begann fiir Andreas der langsame Aufsticg in
der Berufskarriere. Die Lehrzeit hatte er schon einige Jahre hinter sich. die ersten
Sprossen auf der Berufsleiter auch. Die Frage drédngte sich auf, ob das weiterhin die
Richtung fiir das eigene Leben sein sollte. Das gesellschaftliche Ethos von festem
Arbeitsplatz, geregeltem Einkommen, Konsum und Leistung als Erfiillung und
Gliick der Lebensgestaltung, das seit den 60er Jahren immer mehr an Uberzeu-
gungskraft verloren hat, enthielt auch fiir ihn zunehmend wenig Sinn. Die ver-
schiedenen Aspekte der selbstgesteuerten Lebensgestaltung, des okologischen
Bewusstseins und ihrer moglichen Umsetzung in der neuen Form eines Velokurier-
Unternehmens motivierten letztlich die Griindung der Firma.*

Auch in den Interviews mit anderen Velokurieren féllt der Zeitpunkt auf, zu
dem sie als Fahrer zu arbeiten begannen. Vor allem in den Antangsjahren der Un-
ternehmen meldeten sich viele, die sich beruflich nicht an eine feste Stelle binden

138



Velokuriere in der Schweiz SAVEk 94 (1998)

wollten. Beispielsweise Kiinstler, deren Arbeit zwar thr Herzblut, aber nicht ihre
finanzielle Existenzsicherung war und oft jetzt noch nicht ist, fiihlten sich von der
inhaltlich und zeitlich flexiblen Arbeitsmoglichkeit bei einem Velokurierbetrieb
angesprochen. Sich nicht in das vorgegebene Bild von gesichertem Arbeitsplatz mit
geregeltem Einkommen und (vorgesehenem) gesellschaftlichen Aufstieg einfiigen
zu wollen, ist Teil des Bewusstseins dieser Velokuriere. Markus, gegen Ende zwan-
zig, der als freiberuflicher Maler tétig ist, arbeitete zur Zeit des Interviews zu seiner
finanziellen Absicherung nebenbei beim Ortlichen Velokurier. Er gehorte zu den
ersten Fahrern, die mit und in dem Unternehmen angefangen haben. Er beschreibt
das Personenprofil in einem Velokurierbetrieb aus seiner Sicht:

«Ich sehe es eigentlich immer noch als Pool von ganz eigenen Leuten, die einfach irgendwie das als
Moglichkeit sehen, zwischen den Maschen der Gesellschaft irgendwie zu existieren. Eben Leute,
die irgendwie — jetzt abgesehen von den Schiilern und Studenten — Leute, die irgendwie schreiben
oder Leute, die iiberhaupt nicht wissen, was sie machen, oder sie machen immer wieder etwas an-
deres. Und Velokurier ist fiir sie einfach ein Beruf, der sie begleitet durch all diese Sachen hindurch.
Und ich meine, Unentschlossenheit ist ja auch etwas, das sehr spannend ist. Ich meine Unent-
schlossenheit auch in dem Sinne: <Ich weiss nicht, was ich machen soll und will mal dieses und jenes
ausprobieren>. Leute, die sich nicht einfach von Anfang an, sagen wir mal, ohne sich zu wehren, in
irgendein Schema hineinpressen lassen.»

Die ideelle Motivation, als Velokurier zu arbeiten, sei sie 6kologischer Art oder
cher auf das eigene Lebenskonzept bezogen, bindet diese Kuriere offenbar stéarker
als andere an diese Form der Arbeit. Sie sind es mehrheitlich, die iber mehrere
Jahre hinweg bleiben. Eine Ambivalenz bleibt allerdings. Das Bediirfnis nach Aus-
brechen, Unentschlossensein, Sichverdndern steht in einer gewissen Spannung zu
der realen «Langzeitanstellung» als Velokurier.

Wie bereits angeklungen ist, begiinstigt nicht nur der Wunsch, das eigene
Lebensmuster nach individuellen Vorstellungen zu gestalten, den Zulauf von
Jugendlichen zu den Velokurier-Unternehmen. Auch die momentane Situation in
der Wirtschaft und somit auf dem Arbeitsmarkt spielt eine nicht unwichtige Rolle.
Giinter Pitzold stellt fest: «Fiir viele Auszubildende ist es ungewiss, ob und wann sie
nach Abschluss ihrer Ausbildung im erlernten Beruf arbeiten kdnnen, beziehungs-
weise ob sie tiberhaupt einen Arbeitsplatz finden. [...] Obwohl die Berufseinmiin-
dung sich fiir einen grossen Teil der heutigen Jugendlichen im Vergleich zu fritheren
Jahrgiingen weiter hinausschiebt, kann dieser Prozess immer seltener als rationale,
systematisch vorbereitete Entscheidung eingeordnet werden. Vielmehr handelt es
sich um eine notwendige Anpassung an Bedingungen des Ausbildungsstellenmark-
tes, wobei die Jugendlichen bei der Zuweisung zu einem negativ eingeschitzten
Beruf in besonders gravierender Weise erfahren, wie rigide das Berufssystem sich
gegeniiber subjektiven Bediirfnissen und Interessen verhilt.»> Besonders in gestal-
terischen Berufsfeldern wie Goldschmiedekunst, Photographie, Musik oder in nicht
direkt berufsausgerichteten Studiengingen wirkt sich diese Verknappung der
Arbeitsstellen und somit der eigenen Berufsperspektive priagnant aus.
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In der heutigen Gesellschaft gilt fiir die Lebenssituation der Allgemeinheit noch
immer eine Zweiteilung des Alltags in die beiden Bereiche Arbeit und Freizeit. Die
eben beschriebene Ubergangsphase und Wartezeit in vielen Berufsbereichen stellt
diese Dichotomie allerdings in Frage. Ohne Lehr- oder Arbeitsstelle steht zwar
grundsitzlich freie Zeit zur Verfiigung, die aber nicht als Gegenpol zur Arbeits-
Zeit verstanden werden kann. Die definitorisch aufeinanderbezogene Aufteilung
von sinnvoller Beschiéftigung in der Arbeitswelt und Entspannung und Unterhal-
tung in der Gegenwelt Freizeit 16st sich auf. Die Suche nach Beschéftigungsformen,
die Sinn im und fiir das Leben vermitteln und gleichzeitig Platz fiir Kreativitit,
Spannung und Unterhaltung bieten, wird unabhéngig von den Kategorien Arbeit
und Freizeit. Anders gesagt verschmilzt sie die beiden Bereiche zu einem einzigen.

Die Velokurier-Unternehmen vereinigen beide Bereiche, wie sie eben darge-
stellt wurden, in sich. Einerseits ermoglicht die flexible Arbeitszeitstruktur denje-
nigen Jugendlichen, deren direkte, bruchlose Integration in die Arbeitswelt in der
heutigen 6konomischen Lage erschwert ist, trotzdem eine finanzielle Nutzung der
beruflichen Warteschleife. Andererseits bietet die Betédtigung als Velokurier eine
Verwirklichungsmoglichkeit fiir die neuen Anspriiche auf anspruchsvolle Arbeit.
Spannung, Konzentration, Eigenverantwortung, direkt ersichtlicher Nutzen der
Arbeitsleistung und korperliche Bewegung bieten eine personliche Herausforde-
rung. Darin liegt der Reiz und die Motivation fiir die meisten Velokuriere, was sich
an vielen ihrer Statements ablesen ldsst. Sonja, Mitte zwanzig, arbeitete zur Zeit
des Interviews seit etwa einem Jahr nebenberuflich als Fahrerin und Disponen-
tin bei einem Velokurier-Unternehmen. Sie engagierte sich «hauptberuflich» im
Bereich des Theaters, wo sie schon an den unterschiedlichsten Projekten und dies
in immer wieder wechselnden Rollen und Positionen mitgearbeitet hatte. Sie beur-
teilt die Qualitédt von Arbeit folgendermassen:

«Ich finde es wichtig, dass man heutzutage neue, gute Arbeitsstellen kreiert. Weil die jungen Leute
heute auch nicht mehr bereit sind, wie frither ins Welschland® zu gehen: man ist der Unterhund, und
man putzt halt. Man ist halt niemand, und man wird auch niemand. Das ist vorbei. Wir sind in einer
Zeit, in der das Bewusstsein an einem anderen Ort steckt. Und ich finde es etwas Tolles, gute
Arbeitsplitze zu schaffen. Und ich finde das [die Arbeit in cinem Velokurier-Unternchmen] eigent-
lich eine gute Form und einen guten Arbeitsplatz.»

Trotzdem bleibt festzuhalten, dass nicht nur dort, wo die 6konomischen Bedin-
gungen sich dndern und gesellschaftlich vorgegebene Lebensmuster aufbrechen,
sich ein Raum fiir die Velokurierbetriebe auftut. Gute Ausbildung und Leistung,
immer noch zentrale Aspekte innerhalb unserer Gesellschaft, lassen sich mittels
eines Velokurierjobs ebenso verwirklichen. Mit der Entwicklung und dem Wachsen
der Velokurier-Betriebe von pionierhaften, wenig strukturierten, mehr von Ideen
als von Firmengeist getragenen Organisationen zu marktwirtschaftlich orientierten
(ob freiwillig oder nicht) Unternehmen, dnderte sich auch das Arbeits- und Anfor-
derungsprofil an die Kuriere. Das steigende Auftragsvolumen erforderte zuneh-
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mend einen leistungsbetonteren Korpereinsatz und eine straffere Arbeitsorgani-
sation. Gebraucht wurden mehr Leute, die weniger arbeiten, um das Leistungs-
niveau des Betriebs halten zu konnen. Diese Strukturverdnderungen machten aus
dem Velokurierfahren vermehrt einen Nebenverdienst. Die sportliche Betétigung,
die korperliche Leistungskraft und ein relativ flexibles Zeitbudget finden sich am
ehesten unter Schiilern und Studierenden, die ein starkes Interesse an dieser Form
von Arbeit zeigen. Der grosse Teil dieser Fahrer und Fahrerinnen sieht dement-
sprechend im Velokurierdienst eine Form von bezahlter Arbeit, die hilft, ihr
Studium zu finanzieren, und nicht das Mittel, einen alternativen Lebensweg zu su-
chen.

Leistung und Konkurrenz

Leistung als Forderung und als Wert an sich gewinnt mit der zunehmenden Pro-
fessionalisierung der Velokurier-Unternehmen an Bedeutung. Die Kombination
von physischer und psychischer Belastung zeichnet die Arbeit der Velokuriere aus.
Einerseits werden die Fahrerinnen und Fahrer korperlich stark gefordert, da die
Fortbewegung und Geschwindigkeit allein durch Muskelkraft erreicht werden
muss. Andererseits kommt die psychische Belastung dazu, die daran gemessen wer-
den kann, wie gut die Spannung, fiinf bis sechs Auftrage mit verschiedenen Absen-
dern und Adressaten im Rucksack und vor allem im Kopf haben zu kdnnen, aus-
gehalten wird, verbunden mit der mentalen Leistung, zu dieser Belastung hin auch
noch die Orientierung zu behalten und den jeweils schnellsten Weg zu finden. Dem
dabei entstehenden Leistungsdruck standzuhalten, ist und bleibt die inhaltliche
Grundlage des Jobs als Velokurier.

In unserem Zusammenhang interessiert besonders die Bewertung dieser Lei-
stungsforderung, wie sie die Velokuriere selber vornehmen. Umgang, Gewichtung
und auch Relativierung des Leistungsethos, welches sich aus der in der Arbeit als
Velokurier angelegten, stindig erwiinschten Leistungssteigerung entwickeln
konnte, stehen im Mittelpunkt unserer Fragen.

Das Interesse der verschiedenen Fahrerinnen und Fahrer an der Arbeit als Velo-
kurier prigt ithr Verhiltnis zur Leistung. Gemessen am korperlichen Einsatz, an
Konzentration und Spannung kann das Velokurierfahren als eine Form von Sport
betrachtet werden. Ein relativ hoher Anteil an Velokurieren widmet auch sonst be-
triachtliche Zeit einer (mehr oder weniger) intensiven sportlichen Aktivitit. An das
Messen von Leistung, wie es organisierter Sport in Form von Wettkdmpfen tut, sind
sie sich gewohnt. Die Leistungsanforderung als Velokuriere deckt sich mit ihren
sonstigen sportlichen Erfahrungen, und sie verstehen sie als Motivationsfaktor.

Dieser sportliche Zugang zum Velokurierfahren hat auch ausserhalb der Ar-
beitszeit unter den Velokurier-Firmen Aufnahme gefunden in Form von nationalen
und internationalen Velokurierrennen.
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Ahnlich dem Sport wird auch in den Velokurierbetrieben die Stirke der Lei-
stung belohnt. In vielen Velokurier-Unternehmen wird nach der Anzahl von Auf-
tragen, die ein Fahrer innerhalb seiner Arbeitszeit erledigen konnte, abgerechnet.
Die grundsitzlich in Leistung bereits angelegte Konkurrenz wird bei den Velo-
kurieren an dieser Stelle sichtbar. Reihen sich mehrere Auftrége in einer giinstigen
zeitlichen und lokalen Kombination aneinander, dann zahlt sich das fiir den ent-
sprechenden Kurier finanziell aus. Solche guten Kombinationen sind vom Zufall,
aber auch von der korperlichen und geistigen Schnelligkeit eines Kuriers abhéngig.

Verena ist knapp zwanzig und arbeitete zur Zeit des Gesprichs seit etwa ein-
einhalb Jahren beim ortlichen Velokurier-Unternehmen. Sie hat wihrend des
Gymnasiums in ihrer Freizeit mit dem Velokurierfahren angefangen und treibt
auch sonst viel Sport, vor allem im Ausdauerbereich. Nach der Matura, in einem
Zwischenjahr vor dem Studium, arbeitete sie vermehrt als Velokurierin, um Geld
zu verdienen. Sie beschreibt die von Konkurrenzgefiihlen und vom Hoffen auf gute
Arbeitstouren begleiteten Situationen folgendermassen:

«Darum ist es auch ein wenig eigenbrotlerisch. Es priigelt sich jeder um die besten Touren. Weil du
ja nach deinen Touren verdienst, also nach deinem Umsatz. Und das gibt schon auch einen gewissen
Konkurrenzkampf. [...] Hier [in diesem Velokurier-Betrieb] ist einfach klar: soviel du fihrst, soviel
verdienst du. Es ist halt auch unpersénlicher. Deswegen miissen sie es hier so machen. Bei diesen
viclen Fahrern und den vielen Wechseln. [...] Wenn hier einer eine gute Tour bekommt, sorry, dann
werde ich neidisch.»

Eine personliche Abgrenzung, die auch eine Relativierung des Leistungsden-
kens und der damit verbundenen Konkurrenz beinhaltet, formulieren diejenigen,
die im Velokurier-Fahren nicht unbedingt den Sport sehen, sondern die eher das
personliche Engagement und die selbstverantwortliche Flexibilitéat der Arbeit ver-
wirklichen mochten. Sie distanzieren sich personlich und relativieren die allge-
meine Dominanz eines Konkurrenzdenkens unter den Fahrern und Fahrerinnen.
Markus beschreibt es, wie aber auch andere, in folgenden Worten:

«Also [in Bezug auf gegenseitige Konkurrenz| da stehe ich ein wenig ausserhalb. [...] Also wenn
Rennen organisiert werden oder so, dann sind da schon diejenigen Leute dabei, die Freude haben
am Leistung erbringen. Von daher habe ich schon das Gefiihl, dass es das gibt. Zum Teil wurden
auch Ranglisten gemacht von den Fahrten, die jeder pro Woche macht. Und wer dann halt am
meisten hat und wer am wenigsten. Es gibt Leute, die interessiert das schr. Auch vom Alter her ist
das halt schon etwas, das bei den Leuten noch peppt: das sie gut finden. Aber es ist nicht so, dass es
offensichtlich wire: dass es ein offensichtlicher Konkurrenzkamptf ist. Klar gibt es Leute, die immer
wieder ein wenig aul den Beleg schielen, wenn du [am Ende der Arbeitsschicht] am Ausfillen bist.
Wievicle Fahrten hat jetzt der gemacht. Aber es ist tiberhaupt nicht so, dass es extrem oder unan-
genchm wire. Es steht auch dort unter dem Zeichen des Sich-Orientierens. Es sind gewisse Un-
sicherheiten in einer solchen Struktur. Dann orientiert man sich halt.»

Velokurier — ein Job fiir Manner?

Die Beschiftigungszahlen von Velokurieren in der Schweiz weisen einen 5- bis
20-prozentigen Anteil an Frauen auf. Diese deutliche Ungleichheit der Geschlech-
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terprasenz provoziert die Aussage, dass Velokurier ein Job fiir Médnner sei. Unhin-
terfragt mag man diesen Satz aber nicht stehenlassen. Wirft man einen femini-
stischen Blick auf das gesellschaftliche Gefiige, lassen sich Ansitze finden, die obi-
ges Phinomen erklidren helfen.

Eine auf Geschlechterpolaritit aufgebaute Gesellschaft, wie es die unsere zu
einem grossen Teil (noch immer) ist, weist den beiden Geschlechtern je unter-
schiedliche Rollen und damit verbundene Normen fiir richtiges Verhalten zu. Die
Position innerhalb des gesellschaftlichen Gefiiges wird dadurch (wesentlich) be-
dingt vom Geschlecht. Darin eingeschlossen sind unterschiedliche Chancen und
Gelegenheiten, in der Gesellschaft den eigenen Weg zu finden und zu gehen. Mit-
tels Sozialisation, die Klaus Hurrelmann beschreibt als «Prozess der Entstehung
und Entwicklung der menschlichen Personlichkeit in Abhéngigkeit von und in
Auseinandersetzung mit den sozialen und den dinglich-materiellen Lebensbedin-
gungen [...], die zu einem bestimmten Zeitpunkt der historischen Entwicklung
einer Gesellschaft existieren»’, wird fiir den Menschen aus dem biologischen Ge-
schlecht ein gesellschaftliches. Zudem bildet sich ein Verstdndnis von den eigenen
Fahigkeiten und dem eigenen Handlungspotential, das zu einem grossen Teil ge-
formt wird durch dussere, gesellschaftliche Gegebenheiten.

Fragt man nach Zusammenhéngen, die zwischen sozialisierten Rollenverstdnd-
nissen und einem damit verbundenen, sich selbst attestierten Handlungspotential
und der Unterrepridsentanz von Frauen unter den Velokurieren bestehen, dann
konnen diese nur indirekt erschlossen werden. Da keine Aussagen von Frauen, die
nicht oder nicht mehr als Velokuriere arbeiten, vorliegen, miissen indirekte Hin-
weise, wie sie Reaktionen von Kunden und Verkehrsteilnehmern darstellen, oder
auch die eigenen Beobachtungen der Fahrerinnen herangezogen werden.

Dass das Anforderungsprofil und damit der Aufforderungscharakter des Jobs
als Velokurier nicht der gesellschaftlich vorgedachten Geschlechterrolle einer Frau
entsprechen, vermuten sowohl Geschiftsleiter von Velokurier-Unternehmen als
auch die Fahrerinnen und Fahrer.

Guido, Ende zwanzig, arbeitete im Herbst 1994 seit kurzem als Geschiftsleiter
in dem Velokurierbetrieb, wo er vor einigen Jahren als Fahrer zu arbeiten begon-
nen hatte. Spiter betitigte er sich im gleichen Unternehmen auch als Disponent
und hatte somit eigentlich jede Seite der Arbeit eines Velokurierbetriebs kennen-
gelernt. Er beurteilt die Situation folgendermassen:

«Es ist immer ein wenig so gewesen, dass es weniger Frauen hat. [...] Ich weiss nicht, wieso das so ist.
Es hat sicher ein wenig damit zu tun, dass — das klingt jetzt wieder blod — aber es braucht starke
Nerven, es ist ein Stress, und es ist gefdahrlich. Und vielleicht, ja, vielleicht stehen Frauen weniger auf
S0 etwas.»

Die Erfahrungen, welche die Fahrerinnen auf der Strasse und bei den Kunden
machen, bewerten diese selbst als in vielen Fillen geschlechtsspezifisch bedingt. Im

143



Sabine Eggmann SAVKk 94 (1998)

Verkehr erleben sie eine stiarkere Aggressivitdt ihnen gegeniiber, wie es beispiels-
weise Mariella beschreibt. Sie war zur Zeit des Interviews Mitte zwanzig und hatte
etwa ein Jahr vor dem Interview als Fahrerin bei einem Velokurierbetrieb angefan-
gen. Inzwischen arbeitete sie nur noch als Disponentin und verdiente sich ihren
Lebensunterhalt zusétzlich durch einen zweiten Teilzeitjob:

«Also gerade von denen [den Autofahrern] fiihle ich mich oft angemacht als Frau. Das kommt [zu
der grundsitzlichen Aggressivitat gegentiber Velos] dann noch dazu. [...] Weil meistens sind es
irgendwelche dltere Herren. Und wenn mir einer dann einfach auf den Riicken schlégt, wenn ich
vorbeifahre, dann halte ich an, und dann kehre ich um, und dann schlage ich den auch. Das ist mir
einmal passiert. Und den anderen auch. Dann habe ich das Gefiihl, irgendwie schétzen sie mich so
als schwiichlich ein - ich weiss nicht — weil ich eine Frau bin. Und sie stellen sich schnell [in Impo-
nierposition] vor mich hin. Dann muss ich einfach stehenbleiben und lauter schreien und lénger
stehenbleiben und markieren. Ja, da bleibt mir gar nichts anderes iibrig. Und das geht meistens
auch, weil ich eben einfach zuriickgeben kann. Also ich lasse mich nicht schlagen, weil ich ein
«Meiteli> bin.»

Dass dies nicht nur weiblich-subjektive Wahrnehmung ist, bestétigen die ménn-
lichen Velokuriere. Peter, der im Herbst 1994 Anfang dreissig ist, gehdrt zum har-
ten Kern seines Ortlichen Velokurierbetriebs. Er war einer der ersten Fahrer und
hat dementsprechend viel als Velokurier erlebt. Zur Zeit des Interviews arbeitete
er hauptberuflich als Fahrer und Disponent. Er kann aus der Erfahrung schopfen,
wenn er folgendes erzihlt:

«Und dass zum Teil Frauen auch aggressiver behandelt werden von Autofahrern. Also wenn —es ist
schon schlimm genug fiir einen Autofahrer, wenn er von einem Velo iiberholt wird. Also wenn er in
einer Kolonne steht, und einer fihrt einfach vorbei, und wenn das noch eine Frau ist, dann ist es,
glaube ich, noch viel viel schlimmer. Dass wirklich Frauen zum Teil mehr angemacht werden von
Autofahrern.»

Nicht nur aggressive Reaktionen deuten auf die implizite Bewertung von
Frauen, die als Velokuriere arbeiten. Auch die positiven Riickmeldungen von Kun-
den, die sich in Form von besonders freundlicher Behandlung, offener Bewunde-
rung oder (mehr) Trinkgeld dussern, lassen eine gewisse Distanz zwischen der
Realitit von weiblichen Velokurieren und dem in den Kopfen gespeicherten weib-
lichen Rollenbild vermuten. Entsprechend ambivalent beschreiben die Fahrerin-
nen diesen Bonus, da sie die implizierte Normeniiberschreitung des ihnen als
Frauen eigentlich zugestandenen Rollenbereichs (zu) deutlich herausspiiren. Sonja
erzihlt davon:

«Man merkt es auch beim Kunden. Als Frau gilt es immer noch als Uberraschung. Das ist halt fiir
mich sowieso etwas abstossender, weil ich schon so viele Dinge gemacht habe, die als Frau nicht so
typisch sind. Sachen leiten oder der Chef zu sein tiber allen. Es ist schon typisch. Ich finde das nor-
mal. Es ist schon typisch [fiir Frauen]. Aber in der Gesellschaft wird es immer noch ein wenig selt-
sam angeschaut, oder als <tough cooky> abgestempelt oder als irgend etwas halt, das in einer gewis-
sen Region von den Leuten nicht so gekannt wird. Und dann merkt man schon auch beim Kunden:
<Oh, eine Frau.» Da sehe ich dann am Verhalten der Leute, an ihrem Denken, dass eine Frau eben
ungewohnlich ist.»
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Greifen wir noch einmal zuriick auf die Sozialisationsdefinition von Klaus Hur-
relmann, dann ist fiir den Entwicklungsprozess des Menschen nicht nur die gesell-
schaftliche Struktur und ihr Einfluss entscheidend, sondern ebenso die aktive Rolle
des Individuums selbst bei der Formung der eigenen Personlichkeit. Dementspre-
chend konnen durch einen Lernprozess vorgegebene Rollenbilder nicht nur ze-
mentiert, sondern im Gegenteil auch wieder aufgebrochen und verdndert werden.
Erfahrungen von Frauen in Bereichen, die bisher eher ménnlich besetzt waren,
konnen die Trennungen und Grenzen der Geschlechterdifferenz auf persdnlicher
wie auf gesellschaftlicher Ebene zunehmend aufweichen.

Stephanie, die zur Zeit des Interviews ausbildungsbedingt nur unregelmissig als
Fahrerin beim ortlichen Velokurier-Unternehmen arbeitete, fuhr bereits seit meh-
reren Jahren als Velokurierin. Sie gehorte nach einem Jahr Velokurier-Unterneh-
men in ihrer Stadt zu den ersten (und lange zu den wenigen) Frauen unter den
Velokurieren. Zur Zeit des Interviews ist sie knapp zwanzig. Sie formuliert das
Bewusstsein fiir ihre Arbeit als Fahrerin in einem Velokurier-Unternehmen mit
den Worten:

«Man muss selbstbewusst auftreten. Das habe ich auch teilweise gelernt beim Kurier. Ja, du bist halt
ein anderes Geschlecht, aber du kannst trotzdem genau gleich viel. Wenn du etwas sein willst, dann
musst du es eben auch zeigen.»

Spannung, Konzentration und Risikobereitschaft

Erzihlen die Velokuriere von ihrer Arbeit, ihrem Unterwegssein im Verkehr,
sind Spannung, Konzentration und Risikobereitschaft als Leitmotive herauslesbar.
Fir einen routinierten Velokurier zdhlt das Fahren, die Strasse, der Bewegungs-
ablauf, das Korpergefiihl, die Geschwindigkeit, die eigene Beweglichkeit im Ver-
kehr(schaos), der Umgang mit brenzligen Situationen, der Auftrag, der das Ziel
vorgibt. Die Verschmelzung all dieser Elemente zu einer Einheit erfahren die
Kuriere als intensive, energiegeladene Situationen.

Marco, Anfang zwanzig, der frither wettkampfmaéssig Hochleistungssport getrie-
ben hat, fing wihrend seines Studiums nebenbei als Velokurier an. Im Herbst 1994
arbeitete er vollzeitlich als Fahrer, da er sein Studium inzwischen abgebrochen
hatte und auf der Suche nach etwas Neuem war. Folgen wir Marcos Beschreibung
einer intensiven Fahrt:

«Wenn du einen guten Tag hast, bist du gut motiviert und dann sind dir auch die Ampeln irgendwo
egal. Es lduft einfach alles. Das macht schon Spass. Das ist auf jeden Fall ein Punkt, das mit dem Ver-
kehr oder deine Motivation. Geschwindigkeit, dieser Rausch, Autos iiberholen — also Autos, einfach
den anderen Verkehr. Man kann es auch mit einer Strassenbahn aufnehmen. Und das steigt dir
dann wirklich etwas ins Blut, wenn man diese ganzen Manover, die miissen sofort ablaufen, wie im
Schlaf, also einfach zack, und dann merkst du, auf einmal hast du den totalen Uberblick, du weisst,
was rechts ist, was links ist, ich meine, wenn du iiber einen Platz rast, dort ist cine Baustelle, sehr
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knappe Sicht, wenn von links ein Auto kommt..., wenn das nicht der Fall ist, fahrst du voll drauflos,
dann ist da aber noch ein Fussgingerstreifen, und dann kommt eine Strecke [...] dort sind jenste
Tramschienen, Strassenbahnen kommen von rechts, Strassenbahnen kommen von vorne, Fuss-
ginger gehen iiber die Strasse... Aber wenn du dort dann im Tempo bleiben kannst, und du kannst
immer schon ausweichen und alles, so dass niemand gefihrdet ist, dann fiihlt man sich nachher
schon irgendwie gut. Das stimmt schon. Das gehort dazu.»

Fliesst Marcos Erzdhlung, nur unterbrochen von Kommas, keinen Punkten, lisst
sich diese Erfahrung auch am Schreibtisch ein wenig nachfiihlen.

Hautnah und intensiv erleben die Fahrerinnen und Fahrer in diesen Momenten,
was sich in abstrahierter Form folgendermassen beschreiben ldsst. Das erfolgreiche
Bewiiltigen von Situationen, die Beweglichkeit, schnelles Reaktionsvermogen,
mentale Konzentration und Ausdauer verlangen, ermoglicht den Einblick in die
eigene Leistungsfihigkeit und erweitert diese gleichzeitig. Zudem beansprucht die
Bewiiltigung solcher Herausforderungen jeweils den konzentrierten Einsatz aller
Sinne. Zentral ist die Losung der anstehenden Aufgabe, fiir die sowohl Psyche wie
auch Physis gleichermassen gefordert werden. Dementsprechend wird fiir die Zeit
dieser Aufgabe das selbstreflexive Denken gewissermassen ausgeschaltet. Wichtig
in solchen Momenten ist die Aktivitdt an sich; das Erleben ist ganz auf das Jetzt
ausgerichtet.

Vergleicht man die einzelnen Faktoren dieser Beschreibung mit theoretischen
Ansitzen aus der Sportforschung. stossen wir auf Ahnlichkeiten, wie sie Mihaly
Csikszentmihalyi in seiner Theorie zum «flow» festhilt: «Im flow-Zustand erfolgt
Handlung auf Handlung, und zwar nach einer inneren Logik, welche kein bewuss-
tes Eingreifen von seiten des Handelnden zu erfordern scheint. Er erlebt den Pro-
zess als ein einheitliches Fliessen von einem Augenblick zum néchsten, wobei er
Meister seines Handelns ist und kaum eine Trennung zwischen sich und der Um-
welt, zwischen Stimulus und Reaktion, oder zwischen Vergangenheit, Gegenwart
und Zukunft verspiirt.»®

Diesen Zustand erfahren die Velokuriere als eindeutige Qualitdt und beson-
deren Reiz ihrer Arbeit. Sie sind sich aber der Gefahren, die mit einer solchen
Trance — wie andere Fahrer und Fahrerinnen diese Momente beschreiben — ver-
bunden sind, durchaus bewusst. Einerseits lauert eine Abhidngigkeit von diesem
Kick, der sich schon fast in einer Kultivierung von Stress dussert. Andererseits
behilt der Verkehr seine oftmalige Unberechenbarkeit und damit Geféhrlichkeit,
die einkalkuliert werden muss. Verena erzihlt von thren Erfahrungen und den dar-
aus abgeleiteten Verhaltensregeln fiir sich selbst:

«Du bist am Schluss gegen fiinf Uhr, gerade wenn der stirkste Verkehr herrscht ..., dann hast du fast
eine kleine Scheibe. Gerade wenn du viel gefahren bist, dann fiihlst du dich saugut. Das sind die
Endorphine - kennst Du vielleicht vom Sport - klar, die entwickelst du und das Gefahrenbewusst-
sein ist verdammt runtergesetzt. Ich muss mir dann immer sagen — oder auch an einem Tag, an dem
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ich nicht so konzentriert bin: <Verena, pass auf!> Weil, wenn du fihrst, irgendwie ist es dir egal, was
der hinter dir macht. Irgendwie ist es total bldd, aber das haben mir schon einige erzihlt. Das geht
vielen so. Also vor allem in den letzten Stunden musst du dich immer wieder selber am Kragen neh-
men.»

Dieses konzentrierte, spannungsgeladene Fahren, verbunden mit erhohter
Unfallgefahr, wechselt allerdings ganz automatisch ab mit Fahrten, die die eigenen
Gedanken zu ganz anderen Dingen abschweifen lassen. Eine Rolle spielen dabei
sowohl dussere wie innere Faktoren wie beispielsweise ldngere, gerade Strecken,
Auftragsflauten oder die eigene momentane (physische und psychische) Verfas-
sung.

Die Velokuriere bewerten diese als ganzheitlich empfundenen Korper-Geist-
Erlebnisse als spezielles Moment einer qualititsvollen Arbeit, das zur allgemeinen
Steigerung des personlich-individuellen Lebensgefiihls beitrdgt. Sie konnen aber
auch ein Ausbrechen (auf Zeit) aus vorgegebenen sicheren Bahnen bedeuten, um
Neues, Eigenes auszuprobieren. Markus formuliert die Erfahrung als bewussten
und erwiinschten Gegenpol:

«Es wird alles immer sicherer. Und dann gibt es solche Gebiete — also die ganzen Extremsportarten
und das ganze Zeug — da gibt es einfach solche Gebiete, die das Gegengewicht geben zur Sicherheit
in der Gesellschaft. Und ich habe das Gefiihl, als Velokurier zu fahren, ist auch ein bisschen sowas.
So ein wenig in diese Richtung.»

Die Stadt als grosse Spielwiese

Ausbrechen aus den sicheren Zonen der Gesellschaft, Risiko und Spannung ...
Diese von den Velokurieren als entscheidende Elemente des Velokurier-Fahrens
empfundenen Aspekte deuten unter anderem auf einen spielerischen Umgang mit
dem, was als Arbeit bezahlt wird. Arbeit und Spiel, definitorisch als Gegensitze
konzipiert, verbinden sich hier zu einer Einheit. Gehen wir noch einmal den Weg
der Definitionen, um darin moglicherweise einen Ansatz zur Synthese zu finden.

Die inhaltlichen Angaben von Zweckfreiheit und Unproduktivitét erscheinen
nur als negative Beschreibungen, was Spiel nicht ist. Deutlicher als eine positive,
inhaltliche Begriffserlduterung ist darin die Abgrenzung gegeniiber der Arbeit zu
sehen. Das trifft allerdings den Kern der historischen Definitionsversuche, die Spiel
grundsitzlich als qualitativ von Arbeit verschiedenen und abgegrenzten Bereich
sehen wollten.

Betrachtet man von einer anderen Seite her die Merkmale, welche — statt ab-
grenzend von Arbeit — inhaltlich bestimmen wollen, was das Spiel ausmacht, findet
man Begriffe wie «Neugier, Begeisterung, Engagement, Gruppenbildung, regel-
gebundene Handlungsabldufe, Belohnungen».” All diese Elemente konnen aller-
dings auch auf die Arbeitswelt iibertragen werden. Um dennoch die Bereiche
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Arbeit und Spiel voneinander unterscheiden zu konnen — denn trotz der Uber-
schneidungen in den Begriffsbestimmungen ist ja nicht jede Arbeit gleichzeitig
auch Spiel oder umgekehrt —, kann man sich auf das Moment der Wirklichkeits-
wahrnehmung beziehen. Der Akteur oder die Akteurin in einem Spiel erschafft
sich den Rahmen der Wirklickeit, innerhalb dessen die ganze Aktivitit ablduft,
selber. Das heisst, die Welt des Spiels wird dadurch nicht unwirklich, sondern die
Beziehung zur Wirklichkeit verdndert sich. Es konnen Rollen angenommen wer-
den, die nicht nach den Gesetzmissigkeiten, wie sie real innerhalb einer Gesell-
schaft bestehen, funktionieren miissen, deswegen aber nicht weniger ernst aus-
geiibt werden. Arbeit und Spiel miissen somit weder génzlich voneinander ge-
trennt, noch vollig identisch sein. Es geht eher um den jeweiligen Grad an
spielerischen Momenten, den eine Arbeit annehmen kann.

Angetrieben und motiviert von den Auftridgen im Rucksack, empfinden viele
Velokuriere ihr Fahren im Verkehr als Spiel. Es verschieben sich der Wirklichkeits-
beziehungsweise der Ordnungsrahmen und damit auch die Regeln. Markus spricht
davon:

«Eben das ist so cine - es ist vielleicht ein bisschen mehr oder weniger so - es ist so ein bisschen ein
Gesetzlosen-Spicl. Wenn du da im Verkehr herumféhrst, dann gehorst du eigentlich gar nicht dazu.
Du bist das Hischen; du bist vogelfrei. Und diese Komponente spielt schon mit. Das bedingt halt
zum Teil auch, dass man sich bedingt an die Gesetze hilt. Man macht das, was man selber als sinn-
voll erachtet.»

Spiel beinhaltet neben den beschriebenen Faktoren, beziehungweise gerade
durch sie auch den Aspekt, Dinge zu tun, die innerhalb der ausserspielerischen
Realitit keinen direkten Sinn oder Zweck haben. Bei einem Velokurier dussert
sich das beispielsweise in der fast immer beibehaltenen Fahrgeschwindigkeit, egal
ob mit oder ohne Auftrag auf dem Riicken, da sie einfach als Teil des Spiels ver-
standen wird.

Unabhiingig von der ausserspielerischen Realitit, nur legitimiert durch den in-
nerspielerischen Rahmen, gehort auch der Umgang mit Dingen, die von ihrer an-
gestammten Funktion abgekoppelt werden. Ommo Grupe nennt diese andere,
neue Zugangsweise zu altbekannten Dingen «materiale Erfahrungen»: «Zur mate-
rialen Erfahrung gehort auch die Erfahrung dessen, was man mit Dingen und Ge-
genstdnden alles machen kann, die Erfahrung ihrer Hantierbarkeit und <Manipu-
lierbarkeit>, vor allem aber die Erfahrung, dass sie, wenn wir mit ihnen umgehen
konnen, andere und oft auch ganz neue Eigenschaften entfalten als die, die unsere
angelernte Funktionalisierungs- und Normierungslust ihnen zufiigt.»'"

Niklaus beschreibt sehr anschaulich, welcher Raum sich diesen Erfahrungen als
Velokurier bietet. Er arbeitete zur Zeit des Gespridchs hauptverdienstmassig als
Fahrer. Mit Mitte zwanzig war er seit etwa 3 Jahren beim ortlichen Velokurier-
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Unternehmen beschiftigt. Er versuchte sich allerdings zu dieser Zeit als Gold-
schmied zunehmend selbstdndig zu machen. Zur Arbeit als Velokurier fiihlte er
sich vor allem durch die sportliche Tétigkeit an der frischen Luft hingezogen, da er
vor seiner Zweitausbildung zum Goldschmied als Feinmechaniker in einer Fabrik
tatig war. Er genoss dementsprechend die vielfiltigen Moglichkeiten des Fahrens:

«Ich habe mir immer gesagt — ich habe das einmal gesehen und habe gewusst, das muss ich auch
kénnen - balancieren und funken gleichzeitig. Und dann habe ich angefangen zu iiben, wie ver-
riickt. Habe immer auf die Uhr geschaut: <He, 15 Sekunden hast du schon geschafft.> Das ist schon
eine Weile her, so zwei Jahre. Dann habe ich es an jedem Rotlicht, an jedem Halt probiert. Jetzt
mache ich das blind. [...] Meine Anspriiche sind immer, wenn ich nichts zu tun habe, bin ich am
Uben. Im Moment iibe ich immer, seitlich aufs Trottoirrdndlein zu hiipfen. [...] Dann setze ich mir
immer Ziele, die ganze Zeit. Klar, das ist ein Spiel. Was soll ich nur fahren. Ich will etwas iiben, was
ich sonst nicht machen wiirde, am Abend noch eine Stunde iiben gehen wie andere. Ich vergleiche
das mit BMX-Fahrern. Die gehen extra ins Joggeli'' und iiben das dann in ihrer Freizeit. Aber ich
kann das im Gleichen machen. Ich habe mir immer gesagt, ich mochte gerne auf dem Hinterrad
fahren konnen. Ich habe es nie geschafft, aber ich tibe es auch zu wenig. Es hat mich schon zu oft
aufs Steissbein geworfen. Jetzt {ibe ich daran. Oder Springen. Mit der Zeit weisst du, wo die tollen
Spriinge sind in der Stadt. Ganz kleine Rampen, da hast du das Gefiihl vom Fliegen. Das macht
Spass.»

Geschwindigkeit oder Schnelligkeit?

Die Industrialisierung erméglichte in den letzten 150 Jahren eine rasante Ent-
wicklung der Geschwindigkeitssteigerungen. Einerseits entstanden auf der materi-
ellen Ebene Maschinen und Fahrzeuge, deren Geschwindigkeitspotential sich im
Verlauf der Zeit stetig erhohte. Der Rationalisierungsgedanke, welcher bisher
komplexe und entsprechend langwierige Arbeitsprozesse zerlegte und verkiirzte,
ermoglichte zudem die Herstellung von mehr Giitern in weniger Zeit. Eine
grundsétzliche Erhéhung der Prokuktionsgeschwindigkeit war erreicht.

Andererseits pragte diese Steigerung, verstanden als Erfolg (nicht einfach als
Resultat) der Rationalisierung, die immaterielle Ebene der Gesellschaft. Die
Geschwindigkeit wurde Wert an sich.

Dass sich die Geschwindigkeit von ihren technischen Grundlagen sozusagen
emanzipiert hat und demzufolge zum autonomen Wert wird, zeigt unser Beispiel
der Velokuriere. Die Infrastruktur der heutigen Stéddte ist unter der automobilen
Geschwindigkeitstechnik bereits zusammengebrochen, da sie die Geschwindigkeit
mittels Auto nicht mehr gewihrleisten kann. Ein Umsteigen auf die muskel- statt
maschinenbetriebene, auf engem Raum flexiblere Fahrradtechnik erweist sich in
diesem Rahmen nur dann als sinnvoll, wenn hohe Geschwindigkeit an sich weiter-
hin als Wert und als Forderung bestehen bleibt.

Dieser Wechsel vom technisch starkeren Fahrzeug auf eines mit einem — absolut
betrachtet — niedrigeren Geschwindigkeitspotential wirft die Frage auf, in welchem
Verhiltnis Geschwindigkeit und Schnelligkeit zueinander stehen. Vom technischen
Standpunkt her gesehen befindet sich das Fahrrad dem Auto und Motorrad
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gegeniiber zwar auf einer schwiicheren Leistungsstufe. Durch die allgemeinen Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen innerhalb der Stddte kann das Fahrrad aber gleiche
Geschwindigkeiten wie die motorgetriebenen Fahrzeuge erreichen. Da dem Fahr-
rad dank seiner Grosse und Beweglichkeit im heutigen Strassenverkehr mehr
Raum zur Verfiigung steht als den automobilen Fahrzeugen, wird es ihm moglich,
eine konstantere Geschwindigkeit durchzuhalten, die sich schlussendlich auch als
schneller erweist.

Diese Verbindung von Schnelligkeit und Geschwindigkeit ergibt einen der
Grundaspekte des Velokurierfahrens. Der wirtschaftliche Markt, auf dem die Velo-
kurier-Unternehmen bestehen wollen, fordert und verlangt Geschwindigkeit, die —
wie oben differenziert — eigentlich Schnelligkeit ist.

Die Geschwindigkeitsrevolution, wie Paul Virilio die Entwicklung seit der In-
dustrialisierung nennt'?, wurde nach der ersten durch die technischen Errungen-
schaften ein weiteres Mal revolutioniert durch diejenigen von Funk und Elektro-
nik. Diese Instrumente ermoglichen auch fiir die Velokuriere eine dynamischere
und damit effizientere, sprich letztlich schnellere Arbeitsweise. Sie gehoren zur
Grundlage, die den frither beschriebenen «flow»-Zustand beim Velokurierfahren
mit hervorbringen.

Praktisch alle Velokuriere sprechen von der Geschwindigkeit, die sich legiti-
miert durch den Auftrag im Rucksack, in der gleichen faszinierten Weise wie
Marco:

«Ich fahre sowieso immer, ausser ich bin gerade schlecht drauf, eigentlich full power. So schnell als
moglich. Nur dann macht’s Spass. Weil wenn du in einen Trott hineinkommst., dann lauft es einfach
nicht. Du musst einfach full power fahren, dann lduft es auch richtig.»

So, wie sie sich der Gefahren wihrend des «flows» bewusst sind, bewerten die
Fahrerinnen und Fahrer aber auch diese Sucht nach Geschwindigkeit, die sich
losgeldst hat von der 6konomischen Notwendigkeit und einfach fiir sich allein als
erstrebenswert empfunden wird, selbstkritisch. Markus reflektiert es folgender-
massen:

«Ja, man kann sagen [die Auftrige sind der] Sinn, und man kann sagen, es ist eine Entschuldigung.
[...] Ohne Geschwindigkeit macht es keinen Spass. Das ist schon so. Also du hast einfach das Gefiihl
von Fliegen und den Wind um die Ohren... Und auch das ganze Spiel auf der Strasse macht mehr
Spass, wenn du eine gewisse Geschwindigkeit hast.»

Die Risikofreudigkeit steigt, und die Geschwindigkeitsfaszination zeigt sich in
einem gewissen «Hang zum Selbstmord»'?. Aktionen von einzelnen Velokurieren,
die sich mit einer Hand beispielsweise an einer Strassenbahn festhalten, ab einer
gewissen Geschwindigkeit selber anfangen mitzutreten, um dann, sobald die Stras-
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senbahn wieder abbremst, loszulassen und mit erhohter Eigengeschwindigkeit wei-
terzufahren, verweisen in diese Richtung. Auch Niklaus erzédhlt von diesem Begleit-
Gefiihl der Geschwindigkeit:

«Oder einmal... ich habe gemerkt, es gibt manchmal wirklich Sekunden, Bruchteile von Sekunden.
Es ist so gefihrlich, so tote Winkel, so tote Ecken. Und es kann genau dann sein. Aber ich habe das
manchmal, ich riskiere etwas und weiss genau — ich weiss nicht, ob Du das kennst — es ist dir egal,
wenn es dich dann erwischt. Es ist dir egal, aber du bist so drin, es konnte passieren. Also du denkst
nicht, es konnte passieren, aber es konnte einfach sein, und es wire nichts Schlimmes.»

Diese Momente zu verallgemeinern, indem man sie einer alltdglichen Veloku-
rierpraxis zuschriebe, wire sicherlich ein falscher Schluss. Eine Verallgemeinerung
der Erfahrungen von Niklaus auf diejenigen verschiedenster anderer Velokuriere
lassen sich aber in deren Interviewaussagen nachvollziehen.

Aggressivitit

«Aggression ist eine der moglichen Verhaltensweisen, wenn eine Situation
kompliziert, uniibersehbar und damit bedrohlich geworden ist. Auch ein Chaos
im Strassenverkehr kann zu aggressivem Verhalten des Verkehrsteilnehmers
fihren.»'* Mit dieser These beginnen Wolfgang Hartenstein und Klaus Liepelt ihr
Kapitel tiber Aggressionen im Strassenverkehr ihrer verkehrssoziologischen Ge-
samtuntersuchung mit dem lakonischen (und damit sehr treffenden) Titel: «man
auf der Strasse». Der Verkehr, speziell die Automobilisierung beginnt Anfang der
60er Jahre, als die Studie durchgefiihrt wurde, gerade ihre Massenausdehnung an-
zudeuten. Mit diesem Zeitpunkt setzt die Verquickung der Hoffnungen, die man
auf das Auto setzt, mit den notwendig darauf folgenden Frustrationen, die sich vor-
nehmlich in Aggressivitit dussern, ein.

Zitieren wir noch einmal Hartenstein und Liepelt zur inhaltlichen Bestimmung
von Hoffnung und Frustration: «Das Vehikel der Emanzipation des am privaten
Verkehr Teilnehmenden verkiirzt Wegzeiten und erweitert den Spielraum, ohne
dass das grosserer Anstrengung bedarf; es schafft Freiheit und Freiziigigkeit; es
macht seinen Fahrer zum Subjekt im Strassenverkehr. Das Auto vermittelt Kraft, es
verleiht individuelle Macht.»

Aber die Emanzipation des erwihnten Verkehrsteilnehmers ist relativ; sie voll-
zieht sich auf Kosten anderer. Sobald auch die anderen ihren Anspruch auf das Ge-
meingut Verkehrsfliche mit einem eigenen Fahrzeug geltend machen, ist die
Emanzipation wieder in Frage gestellt. Wenn der Kraftfahrer sein Auto besteigt,
muss er feststellen, dass die Emanzipation zum Individuum im Massenverkehr
nicht nur ihm allein gegliickt ist. Immer mehr Individuen tauchen neben und vor
thm auf. Sie verkleinern die von ihm okkupierte Verkehrsfldche; sie beschrinken
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seinen Gesichtskreis: sie verwehren thm die freie Fahrt: sie beschneiden ithn in sei-

ner Freiziigigkeit. Er hat das Steuer fest in der Hand; aber er kann nicht fahren wie,
wann und wohin er will.»"

Obwohl sich die Verkehrsdichte in den Jahren nach 1960 um ein Vielfaches ver-
stiarkt hat, ist das Verstdandnis von Freiheit und Emanzipation, die per Auto ver-
wirklicht und ausgelebt werden wollen, noch in gleichem Masse vorhanden. Da der
Raum dazu allerdings schon lingst, vor allem in den Stadten auf ein Minimum
geschrumpft ist, steigt — man konnte fast sagen proportional dazu — die Enttédu-
schung iiber das offensichtliche Schwinden der eigenen Freiheit. Dazu kommen
komplexere Verkehrssituationen, die jewells in sehr kurzen Zeitmomenten beur-
teilt und bewiltigt werden mussen.

Die Situation zusitzlich verschlimmernd tritt der Umstand hinzu, dass die Frei-
heit und Emanzipation in den verkehrsverstopften Stadten nunmehr auf das weit
weniger prestigetrachtige Fahrrad iibergegangen zu sein scheint.

Als Auspuffventil funktioniert ein offensiverer Fahrstil, der zu einer gesteiger-
ten Aggressivitat im heutigen Verkehr beitrdagt. Gerade Velokuriere, die den gross-
ten Teil ihrer Arbeitszeit auf der Strasse und im Verkehr verbringen, bekommen
diese Grundstimmung der Aggressivitit als mehr oder weniger direkte Aggression
thnen gegeniiber zu spiiren. Mariella erzihlt von solchen Erfahrungen:
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«Manchmal [spiirst du tagelang] tiberhaupt nichts und dann wieder schon und teilweise auch sehr
heftig und sehr aggressiv. Also dass du teilweise das Getfiihl hast, der wiirde dich jetzt sofort iiber-
karren, wenn er konnte; wenn du nicht schneller abhauen konntest mit dem Velo.»

Der Umgang mit dieser im Strassenverkehr herrschenden Aggressivitit und
dem eigenen Aggressionspotential unterscheidet sich je nach allgemeiner Einstel-
lung der Velokuriere zu Verkehr, Autos und eigenem Verhalten. Benedikt reflek-
tiert seine Rolle im Verkehr immer wieder. Er war im Herbst 1994 Mitte zwanzig
und fuhr neben seinem Studium als Velokurier. Verkehrspolitisch und 6kologisch
motiviert begann er ganz am Anfang des Bestehens seines ortlichen Velokurier-
betriebs als Fahrer. Er erzihlt:

«Also am Anfang bin ich viel aggressiver gefahren und habe auch viel sensibler auf Sachen reagiert.
Wenn jemand mir den Weg abgeschnitten hat, dann bin ich sehr heftig geworden und habe mich
dann vor das Auto hingestellt. Und irgendwie, das fillt jetzt eigentlich vollig weg. Das mache ich
tiberhaupt nicht mehr. Oder wirklich nur noch in ganz seltenen Fillen. Man gewohnt sich halt
irgendwie daran und hirtet sich ab. Und es geht einem nicht mehr so nahe. Aber ich rechne damit,
dass sich ein Autofahrer daneben benimmt. Weil fiir mich ein Auto nicht in eine Stadt hineingehort.
Aber eigentlich bin ich von dieser Seite her fast extremer als friiher. [...] Irgendwie habe ich mich
da radikalisiert, was das anbetrifft. Aber gleichzeitig manifestiere ich das auf eine andere Weise.
Nicht mehr direkt auf der Strasse in Wutanfillen oder irgendwie so etwas, sondern politisch oder
sonst irgendwie.»

Aggressivitdt muss oft auch von Seiten der Fahrerinnen und Fahrer als Mittel
zum Selbstschutz eingesetzt werden. Jonas, mit knapp zwanzig einer der jiingeren
Fahrer, arbeitete seit 1993, also zur Zeit des Interviews seit etwa einem Jahr, als
Velokurier. Da er von dieser Arbeit lebte, begann er zu dieser Zeit auch noch als
Disponent zu arbeiten. Er erzihlt von seinen Erfahrungen auf der Strasse:

«Also ich finde einfach, sie schauen so wenig, weil sie so geschiitzt sind in ihrem Teil. Und das wis-
sen sie. Und sie schauen so schlecht, dass ich mir einfach Respekt verschaffen muss mit meinem
Fahrstil. Das fangt damit an, dass ich mit Tempo 40 in der Stadt herumfahre und halt gleich fahre
wie ein Auto. Ich stelle mich mitten in die Fahrbahn hinein. Ich fahre auf dem Mittelstreifen. Ich
fahre einfach. Und je schneller ich bin und mich im Verkehr fliessend bewegen kann, desto weniger
gefahrlich ist es auch fiir mich.»

Die durch den heutigen Verkehr bedingte und manchmal sogar geforderte Ag-
gressivitdt binden die Velokurier-Unternehmen fiir ihre Fahrer und Fahrerinnen
allerdings an eine fir alle verpflichtende Grundregel. Nicht zuletzt des Firmen-
images wegen, im Verkehr nicht als Strassendesperados (die nichts und niemanden
fiirchten und beachten) aufzufallen, gilt es, immer auf Schwichere, also vor allem
Fussgédnger oder andere Fahrradfahrer, Riicksicht zu nehmen.

Hip, trendy, cool — Velokurier als Modeerscheinung

Das angesprochene Firmen- beziehungsweise Velokurierimage bezieht seine
Ausstrahlungskraft aus verschiedenen Bereichen. Nicht alle entsprechen jedoch
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dem eigenen, erwiinschten Selbstbild von Kurieren und Unternehmern. Die
Imagewirkung des Velokurierfahrens steht unter anderem in Verbindung mit der
Entwicklung des Sports als zunehmend wichtigem Lebensbereich in Alltag und
Gesellschaft. Freizeit hat in den vergangenen Jahren quantitativ zugenommen und
damit gewinnen die Tédtigkeiten, welche man in seiner freien Zeit ausiibt, an Ge-
wicht. Dies vor allem gegeniiber der bisher als stark identitétsstiftend verstandenen
Arbeit und Berufsposition.

Die Auffacherung der eher traditionellen sportlichen Tétigkeiten in ein weites
Spektrum von neuen, oft erlebnis- und abenteuermissig orientierten Sportmaog-
lichkeiten hat zur Konsequenz, dass der Sport seinen Betreibern und Betreiberin-
nen ein Feld erdffnet, wo eigene Féahigkeiten in individuellerer Form als bisher un-
ter Beweis gestellt werden kdonnen. Man treibt nicht einfach Sport, sondern man
treibt den Sport, der Ausdruck der eigenen Personlichkeit ist. Dadurch erhilt die
entsprechende Sportart gleichzeitig Prestige- und Demonstrationswert.

Die Diversifikation des Sports und seine damit verbundene Prestigefunktion
gibt dem Einzelnen Raum und Mdoglichkeit, den eigenen Lebensstil auch iiber die
fiir sich gewihlte Sportart auszudriicken.'®

Gerade das Velokurierfahren gehort zu den neuen Sportarten, die aus der
Diversifizierung einer anderen, in diesem Fall des ebenfalls relativ neuen Moun-
tainbikefahrens entstanden sind. Die verschiedenen Faktoren, wie sportliche und
geistige Herausforderung, Geschwindigkeits- und Risikofreude, Kontakt zu Kurie-
ren und Kunden und die damit verbundene persdnliche Demonstrationsmoglich-
keit haben den Velokurier-Unternehmen in den letzten Jahren zur Bedeutung
eines Trends verholfen und damit gleichzeitig eine Modeerscheinung daraus
gemacht. «Hip», «trendy», «cool» fallen immer wieder als prignante Bezeichnun-
gen und Erkldarungen fiir die Anziehungskraft des Velokurierfahrens. Peter, bereits
einer der dlteren Fahrer, bestitigt diese Entwicklung, nicht ohne kritischen Unter-
ton:

«Ja, es sind schon mehr jingere Leute, die kommen. Es scheint mir schon so zu sein, dass es frither
cher noch jemanden dabei hatte, der schon ein wenig dlter war, der das gemacht hat; vor allem aus
Idealismus halt. Und heute ist es wahrscheinlich schon eher, weil es gerade hip ist.»

Der Status als Modeerscheinung wirkt sich allerdings in verschiedener Bezie-
hung ambivalent aus. Geschiiftlich verhilft der Trend den Velokurier-Unternehmen
zu einem grossen Nachwuchspotential. Um geniigend Fahrer und Fahrerinnen
miissen sich die wenigsten Sorgen machen. Zudem ermdéglicht die Auswahl von
Seiten der Betriebsleiter strengere Anforderungskriterien in bezug auf Disziplin
und Verantwortungsbewusstsein unter den Velokurieren, denn es gilt, wie es
Andreas, Unternehmensleiter und -griinder eines Velokurierbetriebs, formuliert:

«Hey, Dein Job ist so begehrt. Da stehen so viele Leute hinten an. Die wollen Deinen Job haben...»
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Andererseits macht das Trendimage der Velokuriere die Unternehmen auch ab-
hingig von der allen Modeerscheinungen innewohnenden Launenhaftigkeit. Was
morgen vielleicht schon nicht mehr «in» ist, gefihrdet die Konstanz des Fahrer- und
Kundenpotentials und damit auch die eigene Unternechmensexistenz.

Ebenfalls eine gefdhrliche Ambivalenz fiir das Velokurierimage liegt in einem
entfesselten Verkehrsverhalten aufgrund des Bewusstseins und der Freude am ei-
genen «Cool»-Sein. Schnelles, flexibles Fahren im stiddtischen Verkehrsfluss gehort
zwar zu den grundlegenden Anforderungen an einen Velokurier, was aber nicht
heisst, dass jegliches Verantwortungsbewusstsein anderen Verkehrsteilnehmern
und den Verkehrsregeln gegeniiber automatisch ausser Kraft gesetzt wére. Dieses
Bewusstsein formulieren, wie hier Sonja, vor allem die élteren Fahrerinnen und
Fahrer:

«Es kann die Gefahr bestehen, dass du dich plotzlich als Grossstadtcowboy fiihlst und denkst:
<Woah!> Und das ist eine Gefahr darin. Das ist irgendein Kick. Es ist ehrlich hip. Es ist trendy. Und
es wird hochgejubelt.»

Wer die Arbeit als Velokurier stark in seiner Imagefunktion (z.B. des Hip-Seins)
wahrnimmt und auslebt, fiir den hat auch die Symbolkraft der entsprechenden Er-
kennungszeichen einen besonderen Wert. Vor allem das Fahrrad, speziell das allge-
mein imagetriachtige Mountainbike, wird dann Zeichen fiir die eigene Velokurier-
identitét. Die Orientierung an denen, die schon lange dabei sind und unzweifelhaft
zu den «Profis» gehoren, wirkt sich auf die Professionalitdt der Ausriistung derer
aus, die erst vor kurzem mit dem Velokurierfahren begonnen haben. Fehlende
Routine versucht man dementsprechend durch ein Mehr an technischer Raffinesse
auszugleichen. Markus, der zu den Erfahreneren gehort, beschreibt die Situation
vorsichtig, aber doch aussagekréftig:

«[Markenfetischismus,] das gibt es sicher. Man muss eben auch immer unterscheiden vom Alter her
und von der allgemeinen Einstellung. Da habe ich mich auch zum Teil, was Leistungsgedanken und
was den Wettkampfeifer und den Leistungsvergleich betrifft, da habe ich mich ein wenig vorsichtig
geaussert. Denn ich sehe eigentlich nur, wie es fiir mich ist. Ich sehe an die anderen nur heran. Und
ich kann ungefihr spiiren, wie es ist. Und mit dem Markenfetischismus ist es genau das Gleiche. Ge-
wisse Sachen sind einfach cool. Also zum Beispiel Eingédnger'” fahren ist cool. Das ist einfach cool.
Schon nur einmal, weil die Alteren vor allem mit dem Eingénger fahren.»

Korperisthetik und Korpergefiihl

Neben Prestige und Image spielt auch die Asthetik bei den Velokurieren eine
nicht zu vernachléssigende Rolle. Sportsoziologische Untersuchungen haben fest-
gestellt, dass mit der Entwicklung des Sports auch eine Entwicklung der korper-
lichen Asthetik einhergegangen ist. Das zunehmend grosse Gewicht, das eine
sportliche Betitigung in der heutigen Gesellschaft einnimmt, hinterlédsst seine
Spuren am Korper. Viel Bewegung verdndert den Muskelbau und damit die kor-
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perlichen Formen. Gut proportionierte, durchtrainierte Korper werden mehr und
mehr zum erstrebenswerten Ideal. Die Einstellung zum eigenen Korper wandelt
sich und damit auch seine Wahrnehmung. Ein Teil der Korperlichkeit wird die Dar-
stellung des eigenen Korpers. Peinlichkeitsschwellen verringern sich und die eroti-
sche Komponente des Korperlichen gewinnt zunehmend an Bedeutung.'®

Das dsthetisch-erotische Element lésst sich bei vielen Sportarten an der fiir sie
typischen Kleidung ablesen. Die enge, korperbetonte Kleidung der Velokuriere
provoziert dementsprechende Reaktionen. Bewundernde Blicke, Bemerkungen
und sogar Handgriffe an die muskulosen Beine sind Erfahrungen, die Velokuriere
in ihrem Alltag sammeln konnen. Allerdings zéhlt nicht nur oder iberhaupt die
Wirkung auf andere; auch die positive Selbstwahrnehmung tragt zur Freude am
Kurierfahren bei. Niklaus hat das fiir sich festgestellt:

«Und es hat mir auch angefangen zu gefallen, weil ich gemerkt habe, dass sich der Korper verin-
dert. Das kriegst du sonst nie hin. Ich war frither immer ein wenig im Fitnesscenter. Da hat sich viel-
leicht schon auch etwas gedndert. Aber das konnte ich immer erst nach der Arbeit tun. Und so [...]
ist es einfach [mit der Arbeit, dem Velokurierfahren] gekommen.»

Wie das dsthetische Ideal und die Wahrnehmung des eigenen Kérpers in Ver-
bindung mit der Entwicklung des Sports in unserer Gesellschaft steht, so ist gleich-
zeitig die Entwicklung des Sports geprdgt von gesellschaftlichen Vorstellungen zur
Verwendbarkeit des menschlichen Korpers. Klaus Heinemann formuliert das Ver-
hiltnis von Gesellschaft, Kérper und Sport mit folgenden Worten: «Die Ent-
stehung des Sports in modernen Gesellschaften ist selbst das Resultat einer Evolu-
tion einer Vorstellung vom Korper, die besagt, dass soziale Kontrolle und Bere-
chenbarkeit des Korpers iiber unser Bewusstsein perfektioniert werden kdnnen.
Der Korper wird zu einem Instrument, tiber das unser Bewusstsein verfiigen und
gebieten kann und fiir das daher auch unser Bewusstsein verantwortlich ist.»!”

Diese direkte Unterstellung des Korpers unter den Willen ist die Grundbedin-
gung fir sportliche Hochstleistung. Der Wille wird zum Motor der Leistung und
der Korper zu seinem Instrument. Die Kombination dieser beiden Elemente ergibt
sich bei den Velokurieren einerseits in den Auftriagen und dem damit verbundenen
psychischen Druck, woraus andererseits die physische (Hochst-)Leistung auf jeder
Tour entspringt.

Zu dieser Entwicklung des Kérpers zum Instrument einer betonten Leistungs-
ethik, zum (erotischen) Ideal und zur neu wahrgenommenen eigenen Korperlich-
keit, ldsst sich in modernen Gesellschaften gleichzeitig eine gegenliufige Tendenz
festmachen. Statt neues Korperbewusstsein im Gegenteil «Entkorperlichungy,
welche Klaus Heinemann folgendermassen definiert:

«Entkorperlichung bedeutet zum einen, dass Identitét, soziale Interaktionen,
der soziale Rang der Menschen und das Funktionieren sozialer Systeme unabhén-
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gig werden gegeniiber korperlichen Eigenschaften und dem koérperlichen Erschei-
nungsbild, zumindest weniger zédhlen als z.B. dntelligenz> und <«Charakter>, zum
anderen, dass expressive Korperkontrollen, die Kontrollen emotioneller Regun-
gen, wie Trauer, Wut, Freude, Lachen und Weinen zunehmen.»*” Das hat zur Folge,
dass geistige Begabungen und Aktivititen hoher eingeschitzt werden als korper-
liche. Zudem haftet an jenen, in einer auf Sauberkeit und Asthetik ausgerichteten
Gesellschaft, der Makel von Schmutz und Schweiss.

Auch die Kehrseite der modernen Korpereinstellung erleben die Velokuriere in
ihrem Alltag. Markus beschreibt solche Situationen treffend:

«In gewissen Firmen kommst du rein, und du bist der Unterhund. Da bist du eigentlich das Letzte.
Da bist du der Lakai, der immer herumgeschickt wird [und das erst noch per Fahrrad]. Also iiber-
haupt nicht reprisentativ. Das denken die meisten Leute. Ja, und dann schwitzt du und so. Hast
eben die Velokleider an und bist einfach wirklich das Letzte. [...] Also so gewisse Banken, da wirst
du respektvoll behandelt. Aber es ist halt klar, was du bist. Aber sehr anstindig. Das ist der
Anstand, der durchdringt. Aber in gewissen Banken, da merkst du, du darfst nicht einmal in gewisse
Riume hereinkommen, wo sich ein Kunde aufhalten konnte. Das ist nicht nur bei den Banken so,
sondern zum Teil auch bei anderen Firmen, wo sich Kunden aufhalten. Weil sie es fast als
imageschiidigend anschauen, wenn jetzt da irgendein Kurier drin ist.»

Schlagen wir den Bogen von den Korpererfahrungen iiber die vorher behandel-
ten Aspekte der Aggressivitdt im Verkehr, der Spannung, Risikobereitschaft, Lei-
stung etc zuriick zur Alternative des Lebensstils, dann zeigen sich diese Aspekte als
(kurze) Einblicke in die Lebenswelt von Velokurieren in der Schweiz.

Wir konnten Bedeutungen nachspiiren, die die Fahrerinnen und Fahrer ihren
Erfahrungen im Alltag zuweisen. Wir haben etwas erfahren von ihrem Gesell-
schaftsbild und von ihren Werthaltungen. Trotz der individuellen Perspektiven las-
sen sich diese verkniipfen mit allgemein-gesellschaftlichen Bedingungen und damit
einordnen in einen grosseren gesellschaftlichen Zusammenhang. Ein Blick also
(wenn auch fragmentiert, eben als Einblick verstanden) auf die Verbindung von
Mikro- und Makroebene.
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