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Abstract

Hintergrund des Beitrages ist die Definition und Konzeption des untersuchten
Agglomerationsraumes als S5-Stadt, das heisst aus der Perspektive der Bewe-
gung beziehungsweise in Bezug auf ein Verkehrsmittel. Im Mittelpunkt des Er-
kenntnisinteresses steht die alltédgliche rdumliche Mobilitét der S5-stadtischen
Bevolkerung. Wir fragen nach den Aktivitdten, denen die Menschen im Unter-
wegssein nachgehen, welche Bedeutungen diese fiir sie haben und wie sie mit
den Eigenschaften und dem Wandel der Verkehrsinfrastruktur zusammenhéngen.
Der sozial- und kulturwissenschaftliche Forschungsansatz ist akteurzentriert; die
Aufmerksamkeit liegt auf der alltdglichen Lebensweise. Die methodische Vor-
gangsweise beruht insbesondere auf qualitativen Interviews mit Bewohnerlnnen

der S5-Stadt sowie mit Experten.

Einleitung

In Uster, einem Ort in der S5-Stadt mit 10000 Einwohnerlnnen, gibt es seit vielen
Jahren den «Milchexpress» — frither «Milchwégeli» genannt -, ein Dorfladenmobil
eines immigrierten und laut Alteingesessener «vollig integrierten» und «usterweit
bekannten» US-Amerikaners. Er fihrt fast tiglich seine Runde und bietet ein Sorti-
ment an Milchprodukten sowie andere Waren zum Verkauf an.

Ein Dorfladen auf vier Ridern, gefiihrt von einem Zuwanderer: Der Milchex-
press symbolisiert die Dynamik einer Region, deren Bewohnerschaft sich zwischen
Bestindigkeit und Neuerung bewegt. Fiir die einen ist Uster das kleine Dorf geblie-
ben, von dem aus sie sich am liebsten auf einsame Spazierwege in der Region bege-
ben. Fiir die anderen ist Uster urbanes Pflaster und idealer Ausgangspunkt, um als
«global player» weltweite Berufsstrecken zu absolvieren. Die Bandbreite an Lebens-
und Mobilitdtsstilen ist gross, die S-Bahn-Linie S5 ist hierfiir fiir viele eine zentrale
Voraussetzung. Die S5 begegnet uns in der untersuchten Region als «Lebensader

nach Zirich» (SBB-Lokomotivfiihrer), aber auch weit dartiber hinaus und daran vor-
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bei - eine Lebensader, die den Alltag und die unzédhligen alltdglichen Wege in der
S5-Stadt pragt und gleichzeitig von den Menschen im Rahmen ihres Mobilseins
gestaltet wird, wie im Folgenden insbesondere im vierten Teil gezeigt wird.

Die Konzeption respektive Definition des untersuchten Agglomerationsrau-
mes als S5-Stadt — gewachsen und sich verindernd durch ein fiir Pendelnde typisches
Transportmittel-machteineBeschiftigungmitdem ThemaMobilititunumgénglich.
Die durch die S-Bahn-Linie S5 definierte Perspektive lenkt nicht nur den Blick der
Forschenden, sondern auch denjenigen der Bewohnerschaft, wie wir im Folgenden
ausfithren werden. Im Mittelpunkt unseres Erkenntnisinteresses steht die alltig-
liche Mobilitdt von S5-StddterInnen inner- und ausserhalb ihres Lebensraumes, wo-
bei wir uns auf das Mobilsein im physischen Sinne, also die rdumliche Mobilitit,
konzentrieren. Andere Mobilitdtsformen - zum Beispiel geistige, virtuelle, soziale
oder kulturelle Mobilitdt — spielen im Ergebnis jedoch eine Rolle, beispielsweise in
der Verschrankung rdaumlicher Mobilitit mit mobilen Kommunikationsmitteln.

Die Erforscherlnnen verschiedener Siedlungsformen - Stadt, Land, suburbane
Ridume etc. - sind sich mehrheitlich dariiber einig, dass wir es zunehmend mit neuen
(raum-zeitlichen) Konfigurationen zu tun haben, die mit althergebrachten dualisti-
schen Konzepten nicht mehr zu fassen sind (Hesse 2004, Lapple 2005, Siebel 2003).
Die unterschiedlichen Raume lassen sich auch nicht mehr einzeln und abgeschlos-
sen voneinander untersuchen, da sich zum einen ihre Grenzen kaum mehr sinnvoll
ziehen lassen und zum andern die vielfiltigen Wechselwirkungen auf lokaler, regio-
naler und globaler Ebene stets mit einzubeziehen sind. Orte sind auf ganz unterschied-
lichen Ebenen zunehmend verkniipft.! Vor diesem Hintergrund ist auch der Zugang
dieses Projektes tiber die Alltagsmobilitit zu begriinden (Rolshoven 2009).

Die S5-Stadt erscheint nun als ein typischer Raum des Verbindens mehrerer
Orte innerhalb einer Lebensfithrung - ein Verbinden, welches gleichsam Ausgangs-
punkt unserer Forschung ist: Durch ihre (alltigliche) Mobilitit verkniipfen die
Menschen unterschiedliche Orte und Riume zu einem sinnvollen Ganzen, das
heisst zu kohirenten, individuell sinnhaften Lebensfithrungen. Die Uberlagerung
einer Vielzahl von Handlungs- und Lebensweisen «macht» die Stadt beziehungswei-
se den Raum. Wihrend Rdume also erst durch das (Mobilitdts-)Handeln der Men-
schen entstehen - sie werden von diesen im Rahmen struktureller Vorgaben ange-
eignet, gestaltet und mit Bedeutungen versehen - sind Orte territorial zu denken.

In der Mobilitatsforschung besteht weitgehend Einigkeit dartiiber, dass es sich
bei der Mobilitit um ein Phidnomen der Moderne - manche meinen um «ein(en)
Schliisselbegriff der Moderne» (Schneider, Limmer & Ruckdeschel 2002) — handelt. Zwar
hat es rdumliche Mobilitédt zu allen Zeiten gegeben, neu ist jedoch «die gesellschaft-
liche Selbstthematisierung, die sich an dem Phdnomen festmacht, dass eine mobile Gesellschaft
tiberhaupt denkbar ist» (Bonss & Kesselring 1999: 47-48). In der spitmodernen Gegen-
wartsgesellschaft impliziert Mobilitdt sowohl Zwinge als auch Freiheiten - man
konnte mit Heiner Keupp (1988) von «riskanten Chancen» des zunehmenden Mobil-
seins sprechen. Die Mobilitdtsanforderungen an Einzelne steigen ebenso wie die
Mobilitdtsbediirfnisse und die Moglichkeiten, mobil zu sein — wenn auch nicht fiir
alle in gleichem Masse.

Die S5-StddterInnen entwickeln vielféltige Strategien und Kompetenzen der

biografischen und alltagsorganisatorischen Bewiltigung von Mobilitdtserfordernis-
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1 Mit der Anniherung von Riumen
zueinander ist nicht die Anglei-
chung der Moglichkeiten der im
Raum Lebenden gemeint; nach

wie vor werden die nationalen und
globalen Ordnungen von der wach-
senden (6konomischen) Kluft zwi-
schen Arm und Reich gepragt.

Hier geht es vielmehr um Aspekte
von sich angleichenden Lebensstilen
(Siebel 2003), von intensivierten
sozialen, 6konomischen und poli-
tischen Austauschbeziehungen
zwischen (weit) auseinander liegen-
den Orten u.d.



sen? sowie der Befriedigung von Mobilitdtsbediirfnissen. Im Kern unseres Erkennt-
nisinteresses steht die Frage, welche Aktivititen im Unterwegssein kennzeichnend
fiir die S5-stidtische Alltagsmobilitit sind und welche individuellen und gesell-
schaftlichen Implikationen sich daran ablesen lassen. Die sozial- und kulturwissen-
schaftlich orientierte Studie verfolgt den Anspruch, Strategien und Kompetenzen
von Menschen, die in der S5-Stadt mobil sind, nachzuzeichnen und in ihren sozia-
len und rdumlichen Kontext einzuordnen. Exemplarisch wird im Sinne von Boh-
rungen eine Reihe von Mobilitdtsmustern erforscht, die einen Auszug aus dem
Gestalten und Erleben der Alltagsmobilitit verschiedener sozialer Gruppen wider-
spiegeln.

Dieses Erkenntnisinteresse verlangt nach einem Zugang, welcher von den
Menschen und deren Lebenswelten ausgeht. Methodisch sind offene Herangehens-
weisen, welche die Bedeutungsstrukturierung der Inhalte bei den Befragten belas-
sen, angezeigt. «Herzstiick» der empirischen Forschung bilden 12 qualitative Inter-
views mit 18 Personen aus der S5-Stadt (Einzelpersonen, Paare, Familien) sowie 3
Gesprdche mit Experten aus Schulwesen und Verkehrsplanung (Dieter Schindler,
Rektor der Kantonsschule Zircher Oberland in Wetzikon,* und Paul Stopper, Ver-
kehrsplaner im Dienste des Offentlichen Verkehrs). Ein weiteres Interview mit
einem Lokomotivfithrer der SBB gewdhrt uns einen Blick aus dem Fiihrerstand.
Dieter Schindler und Paul Stopper konnten in ihrer «<Doppelrolle» als Experten der
S5-stddtischen Mobilitdt beziehungsweise der vielfdltigen Auswirkungen derselben
sowie — etwas personlicher - als langjdhrige Bewohner der S5-Stadt interviewt wer-
den (Paul Stopper zwei Mal). Die Interviews, die allesamt als Transkripte vorliegen,
wurden mittels eines codierenden Verfahrens, welches sich an den Vorschligen
qualitativer Inhaltsanalysen orientiert, ausgewertet (Mayring 2002). Ein zweiter
Teil des Materials besteht aus Beobachtungsnotizen und Fotografien, die wihrend
mehreren Befahrungen und Begehungen der S5-Stadt entstanden sind, sowie medi-
alen Reprisentationen des alltdglichen Mobilseins, welche allesamt im Sinne einer
illustrativen Ergdnzung verwendet wurden.

Im Laufe der Arbeit haben sich drei grosse, eng miteinander verwobene The-
menschwerpunkte herauskristallisiert, um die herum sich die zentralen Erkennt-
nisse gruppieren lassen: Stabilitdt durch Mobilitdt, die S-Bahn als Begegnungsraum durch
die Uberlagerung unterschiedlicher Sphdren sowie der Umgang mit und die Bedeutung von
Mobilitdtswerkzeugen. Wiahrend sich nun die beiden ersten Teile mit dem Generieren
neuer Riume durch die (vernetzenden) Aktivititen der mobilen Menschen beschif-
tigen, steht der Teil Umgang mit und Bedeutung von Mobilitdtswerkzeugen insofern
unter anderen Vorzeichen, als darin ein Perspektivwechsel hin zum Umgang mit
den erschaffenen rdumlichen Strukturen, mit deren Moglichkeiten und Restriktio-

nen, erfolgt.

Stabilitat durch Mobilitat

Mobilitédt schafft Stabilitit: Durch die fortwdhrende Zirkulation zwischen Orten
werden rdumliche Muster generiert und aufrechterhalten. Die routinisierten
Raum-Zeit-Bewegungen der S5-StiadterInnen lassen Raumkonstellationen mit spe-
zifischen Eigenschaften entstehen. Die Spezifik besteht zunédchst im fragmenta-

rischen Charakter der entstehenden Riume.
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2 Diese Gestaltungsaufgabe richtet
sich aber nicht nur an die Men-
schen, sondern auch an institutio-
nelle Gefiige und technische
Systeme (Bahninfrastruktur u.4.),
welche strukturell Einfluss auf
die individuelle Mobilitit nehmen.

3 Dieter Schindler hat das Amt des
Rektors inzwischen abgegeben.



Vielgestaltiges Unterwegssein

Das Unterwegssein in der S-Bahn oder mit anderen Verkehrsmitteln erfiillt vielfil-
tige individuelle Funktionen, welche tiber die Erreichung eines Ortsziels weit hin-
aus gehen. Nirgendwo erscheinen die Menschen aktiver als im Transit (Larsen, Urry
& Axhausen 2006). Dabei erweist sich die Fahrt in 6ffentlichen Verkehrsmitteln, vor
allem in der Bahn, als «<multifunktionaler» gegeniiber dem Individualverkehr. Die
Bandbreite der Tadtigkeiten zwischen den Orten reicht von Arbeiten, Lernen, (Gra-
tiszeitungen) Lesen, Kreuzwortritsel oder Sudoku Losen, sich Unterhalten, Musik-
horen, Telefonieren, Gespriachen anderer Lauschen iiber Schlafen und Entspannen
bis hin zu Besorgungen Machen, Vorbereiten auf das Ankommen, Kaffeepause Ein-
legen u.a. m. Im Laufe des (Mobilitits-)Lebens entwickeln die Menschen (stabilisie-
rende) Routinen und Kompetenzen im Umgang mit ihrem Unterwegssein, auf die
im Folgenden ndher eingegangen wird. Souverdn werden Mobilitdtserfahrungen
umgesetzt und zum moglichst angenehmen Tun (oder Lassen) zwischen A und B
gefiihrt.

Die substanzielle Zeit des Unterwegsseins verdient insofern unsere Aufmerk-
sambkeit, als der Waggon tiiber seine Shuttle-Funktion hinaus erweitert und so selbst
zum Ort wird. Das Erleben der Zeit unterwegs als produktiv erweist sich empirisch
als dominante Perspektive: «Ich lese oft Fachliteratur, weil das die einzige Zeit ist, in der
ich Zeit habe», sagt zum Beispiel eine berufstitige Mutter von zwei Kindern aus Bubi-
kon. Lediglich eine Befragte beschreibt den Weg als «Null-Zeit», die nicht zu verwech-
seln ist mit Nichtstun. Wenn die Bahnfahrt im durchgeplanten Tag zur Auszeit

ohne Gewissensbisse wird, kann das Nichtstun als Gewinn erlebt werden.

«Es wird eng» — «Tokio-Pusher» fiir die S5?

Inwiefern die Nutzung der Unterwegszeit den persénlichen Vorstellungen entspre-
chen kann, hingt wesentlich von der Auslastung der Ziige ab. Ein grosses Thema
ist hierbei die iibermadssige Auslastung der S5, in der die Wegpendlerin aus Uster
um 6:21 Uhr auf der Treppe sitzen muss, an die Mitnahme des Velos fiir den zwei-
ten Streckenabschnitt von Ziirich Stadt nach Riischlikon ist gar nicht zu denken.
Fiir die Berufspendelnden ist es eine tdglich wiederkehrende Herausforderung, zu
Stosszeiten einen Sitzplatz zu ergattern. Die wachsenden Distanzen und Verkehrs-
strome in der S5-Stadt und dariiber hinaus offenbaren eine an ihre Grenzen stos-
sende Auslastung der Infrastruktur. Mit Besorgnis nehmen die Befragten die Kapa-
zititsprobleme bei der Infrastruktur fiir den Offentlichen Verkehr (Bahn) ebenso
wie fiir den Motorisierten Individualverkehr (Strassen) zur Kenntnis. Durch die vie-
len PendlerInnen, die mit dem Fahrrad an den Bahnhof kommen, platze indessen
sogar der Velostand in Uster aus allen Nahten. Man habe zwar noch keine «Tokio-
Verhdltnisse, wo es diese Pusher gibt», die Problematik habe sich in den vergangenen
Jahren jedoch deutlich zugespitzt. «Es wird eng», die S5-Stadterin wiinscht sich «mehr
Platz» in der Bahn. Die Engpdésse bestimmen die alltdglichen Mobilititsentschei-
dungen entlang der Dimensionen Raum und Zeit: Wann bekomme ich ab welcher
Haltestelle noch einen Sitzplatz? Frau Lotscher-Hiirlimann aus Uster* legt ihre Ar-
beitsbeginnzeit so, dass sie der allmorgendlichen Stosszeit entkommt, was bedeu-

tet, dass sie sich bereits um 6 Uhr frith auf den Weg macht.
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4 Die Namen der Befragten (mit
Ausnahme der Experten Dieter
Schindler und Paul Stopper) sowie
ein Teil der Orte wurden zur
Sicherstellung der Anonymitéat
gedndert.



Ausbruch aus Routinen

Das Unterwegssein ist jedoch nicht nur durch Routinen gekennzeichnet, sondern
auch durch das Vermeiden derselben (was vielleicht aber auch wieder zur Routine
werden kann). Zum Beispiel die 60-jdhrige S5-Stiddterin, die regelmadssig in ihre
Zweitwohnung ins Tessin fahrt: Sie geht dem Immergleichen von Routinefahrten
bewusst aus dem Weg, indem sie unterschiedliche Strecken widhlt und verschie-
dene Verkehrsmittel kombiniert: «<Wenn ich ins Tessin gehe und Lust dazu habe, nehme
ich in Luzern das Schiff bis Flilelen und von Fliielen wieder den Zug ins Tessin.» Die Destina-
tion bleibt konstant, der Weg dorthin jedoch nicht. Dies veranschaulicht beispiel-
haft die spezifische Funktion des Unterwegsseins und die damit verbundenen indi-
viduellen Strategien. Dem Unterwegssein wird hier ein Erlebnismoment verliehen,
sodass die Funktion des Zielortes als Ferien- beziehungsweise Erholungsort bereits
unterwegs dorthin antizipiert wird. Die Reise wird zum Selbstzweck, die Reise-
strecke zur Kulisse — und die Freizeitmobilitit selbst durch den Weg letztlich be-

reichert.

Der Zwischenhalt als Verbindungsglied

Wenn die S5-StidterInnen Orte verbinden und Mobilitdtsmuster durch Routinen
stabilisieren, so spielt dabei der Zwischenhalt eine wichtige Rolle. Zunéchst kann
dieser als Hinweis auf spezifische Ortsqualititen gedeutet werden; doch auch
der Mensch selbst, der an diesem konkreten Ort Halt macht, wird zur Qualitit
dieses Ortes.

Zum Beispiel Frau Meyerhans aus Uster: Fiir sie erweist sich das Fahrrad als
attraktivstes Verkehrsmittel, um zu ihrem Arbeitsplatz zu gelangen. Wenn sie von
Stadelhofen, wohin sie von Uster aus mit der S-Bahn gelangt, aufs Velo umsattelt,
um nach Riischlikon zu fahren, geniesst sie die korperliche Betidtigung und die
Stimmung tiber dem See, wenn am Morgen die Sonne aufgeht. Der Weg ist Anre-
gung und Einstimmung auf den beginnenden Tag. So kann Frau Meyerhans die
eher ungiinstige, weil grosse Distanz zwischen Wohn- und Arbeitsort im wahrsten
Sinne des Wortes sportlich nehmen und dem Weg auf diese Weise Sinn verleihen.
Nicht selten kommt ein kurzes Innehalten vor, ein Halt unterwegs, der gleichfalls
die ortsverbindende und stabilisierende Funktion hat, etwa wenn Frau Meyerhans
auf dem Arbeitsweg am Biirkliplatz eine Kaffeepause einlegt, dem Stadttreiben
zuschaut, «um einfach noch schnell eine Viertelstunde lang eine Ecke des Stadtlebens zu
geniessen», oder sommers in den Ziirichsee baden geht. Das regelmaéssige Verweilen
an Pldtzen in der Stadt Ziirich ist dann auch eine Strategie der nunmehrigen Neo-
S5-Stddterin, das enge Band zum ehemaligen Daheim aufrechtzuerhalten. So ist
das schlichte alltigliche Arbeitspendeln von grosser Bedeutung, da es der Synthe-
se signifikanter Orte der Gegenwart und der Vergangenheit dient.

Der Halt unterwegs dient typischerweise auch der alltdglichen Versorgung -
und macht so den konkreten Ort, der nicht mehr nur «vorbeiziehender Ort» ist,
bedeutsam. Er wird Teil des individuell konstruierten Netzes aus relevanten Orten.
In der S5-Stadt finden sich Menschen mit Lebensstilen, welche auf eine stidtische
Infrastruktur angewiesen sind, beispielsweise die vielbeschéftigte «Bahnhofsndhe-
Einkduferin» und ihr Mann, welche ohne lange Ladendffnungszeiten im Kithlschrank

gihnende Leere vorfinden wiirden. Abgesehen vom Arbeitsplatz und dem Komfort
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von Bahnhofsgeschéften zieht das Paar aber nichts in die Stadt Ziirich - die spar-
liche Freizeit wird vielmehr mit Sport im Griinen verbracht. Die vielfdltige Charak-
teristik ihrer Transitrdume in und ausserhalb der S5-Stadt bietet genau diese Kom-
binierbarkeit urbaner Infrastrukturen — Alltagserledigungen zwischen hier und

dort - mit Moglichkeiten der Naherholung und Naturndhe.

Bewegliche Gesellschaft - unbewegliche Strukturen
Wihrend obige Aspekte vom handelnden Individuum aus gedacht sind, finden wir
auch die andere Seite, ndmlich die strukturelle Starrheit, die dem mobilen Men-
schen entgegensteht. Die zunehmende Mobilitit fordert bestehende Strukturen
heraus. So stellt beispielsweise der Zuzug (hoch gebildeter) Arbeitskrifte aus dem
Ausland das Schulwesen in der S5-Stadt vor neuartige Herausforderungen. Dieter
Schindler, von 2000 bis 2009 Rektor der Kantonsschule Ziircher Oberland in Wetzi-
kon, schitzt, dass im Durchschnitt wochentlich (!) ein neuer Schiiler oder eine
neue Schiilerin wihrend des Schuljahres eintritt. Die Integration der zugezogenen
Kinder und Jugendlichen stellt die Schule vor spezifische Herausforderungen, etwa
beziiglich der infrastrukturellen und personalen Ressourcen, nicht zuletzt aber
auch, weil die neuen SchiilerInnen in der Regel und im Gegensatz zu den Schwei-
zer SchiilerInnen bisher keinen Franzoésischunterricht hatten. Aber nicht nur die
wachsende internationale (Umzugs-)Mobilitét birgt bislang ungeldste strukturelle
Probleme. Auch fiir Umziige iiber geringe Distanzen ist man politisch nicht immer
angemessen geriistet und hinkt den Lebensrealititen der Menschen bisweilen hin-
tennach. Dies wird am Beispiel einer Schiilerin der KZO in Wetzikon deutlich: IThre
Eltern hatten wenige Hundert Meter iiber der Kantonsgrenze ein Haus gebaut, so-
dass die Familie fortan im Kanton St.Gallen wohnhaft war. Da kein entsprechendes
Abkommen zwischen den Kantonen Ziirich und St. Gallen besteht, musste das Mid-
chen die Schule wechseln, weil ihre Eltern die 17000 Franken Schulgeld nicht auf-
bringen konnten - der Kanton Ziirich beharrte trotz Intervention von verschiedener
Seite auf dem juristischen Standpunkt. Dieser vom Schulrektor im Expertenge-
sprich geschilderte Einzelfall zeigt einen unbeweglichen Foderalismus, der den
mobilen Lebensweisen der Menschen manchmal in absurder Weise zuwiderlauft.
Die Problematik geht aber noch weiter: Zum einen wird die Integration der
Zugezogenen mitunter unnoétig erschwert, zum andern betrifft dies auch die nicht-
ortsansdssigen Lehrerschaft, wie der Rektor weiter erldutert: Die wachsende Dis-
tanz zwischen Wohn- und Arbeitsort der Lehrpersonen im Zuge der Fahrzeitver-
kiirzung erschwert das Gelingen abendlicher Schulveranstaltungen wesentlich.
Fiir die Schulgemeinschaft wére es sehr wichtig, dass auch LehrerInnen an Veran-
staltungen der Schiilerschaft teilndhmen, «aber weit entfernt wohnende Lehrerinnen
und Lehrer iiberlegen sich vielleicht zwei Mal: Was soll ich jetzt nochmals nach Wetzikon
fahren?! Man muss zum Haus raus, sich nochmals schminken, noch schnell unter die Dusche»,
das ist vielen zu aufwindig. Im Gegensatz zu den 1960er- und 1970er-Jahren ist
heute nur mehr ein Bruchteil des Lehrerkollegiums - etwa 15 von 180 Lehrper-
sonen - ortsansdssig. Dadurch nimmt vermutlich auch die innere Identifikation
mit der Schule ab, die mit der Ortsidentifikation zusammenhéngt. Dies wiederum

erschwert das Verstindnis der Schule als sozialer Organismus.
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Orte der Vergangenheit mit Zukunft

Dennoch scheinen Ortsbeziige nicht verloren zu gehen, vielmehr verschieben und
vervielfiltigen sie sich — und kénnen trotz geinderter Wohnorte und Lebenslagen
tber viele Jahrzehnte dusserst stabil bleiben. Ein zentraler Bezugsort fiir die be-
fragten S5-StddterInnen ist die Stadt Ziirich. Als Lebensort der Vergangenheit hallt
er in vielen Lebensfithrungen in unterschiedlicher Weise nach. So fahren Herr und
Frau Kramer, beide etwa 70-jdhrig und in Ziirich aufgewachsen, regelmassig mit
der S-Bahn dorthin, um langjdhrige soziale Kontakte zu pflegen: zu Familienmit-
gliedern, zu den Pfadfindern aus Jugendtagen, in der Englischlerngruppe. Und
Herr Kl6ti aus Uster hat bis vor Kurzem das Sportangebot der Universitit Ziirich,
an der er in den 1960er-Jahren studiert hat, genutzt. Bis heute treu geblieben ist er
seinem Stadtziircher Frisor — bereits in der zweiten Generation.

Die Bedeutung vergangener Orte wird auch innerhalb von Familien weiter-
gegeben. So fihrt die vor fiinf Jahren in die S5-Stadt Neuzugezogene - dort wohl
integriert, aber mit aufrechter Sehnsucht nach mehr Urbanitéit - heute mit ihrem
vierjdhrigen Sohn immer mal wieder ins Zentrum von Ziirich, etwa ins Kinder-
theater oder zum Kerzenziehen.

Derart starke Ortsbeziige konnen auf diese Weise auch ein Mehr an Mobilitit
bewirken. Oder: Das Mobilitdtspotenzial ermoglicht erst das Leben von Ortsbezii-
gen von einem neuen Wohnort aus und erlaubt so eine gewisse Bestindigkeit im
Wandel. So spannt sich das gegenwirtige rdumliche Lebensnetz tiber Orte der
Vergangenheit, deren Bedeutung aufrechtgeblieben ist (Rolshoven & Winkler 2008).
Frau Lotscher-Hiirlimann ist bis vor Kurzem alljdhrlich im Frithling in ein Dorf bei
Ziirich gefahren, in welchem sie als Kind mit ihrer Familie regelmaissig die Wo-
chenenden und Ferien auf einem gemieteten Bauernhof verbracht hatte, «einfach
um zu schauen, ob die Schliisselbliimchen schon bliihen».

Wie das Mobilsein Bestdndigkeit tragen kann — oder ausgeprigte (ersehnte)
Sesshaftigkeit zu einem Mobilitdtskatalysator werden kann -, schildert eindriick
lich auch Frau Sonderegger: Frau Sondereggers Eltern fiithrten in Uster ein Schnei-
deratelier fiir Herren, welches in der Zeit des Zweiten Weltkrieges aber nicht mehr
genug Ertrag einbrachte. Die Mutter konnte dann eine Gastwirtschaft im 50 Kilo-
meter entfernten Wald erben, woraufhin sie mit den Kindern dorthin umgezogen
ist. Der Vater pendelte noch eine Zeitlang zwischen den Orten, kam aber schliess-
lich auch nach Wald. So recht gefallen hat es ihm dort allerdings nie - als einge-
fleischter Ustermer habe er «einfach in Wald nicht Fuss gefasst» — und so hat man auf
des Vaters Wunsch hin alles, was fiir das Restaurant benétigt wurde, in Uster be-
sorgt. Und die Kinder wurden alle Samstage mit dem Zug nach Uster geschickt,
«Semmeli und Guetzli holen». Seit 1964 lebt auch Frau Sonderegger (nach ein paar
anderen Wohnstationen) wieder in Uster, da sich dort der damalige Traum ihres

Ehemannes - ein eigenes Elektrogeschift — realisieren liess.

S-Bahn — Begegnungsraum durch Uberlagerung von Sphiren

Das raum-zeitlich ausdifferenzierte Ortsgefiige verlangt und ermdoglicht erhohtes
Mobilsein, welches in der Folge vielfiltiger gestaltet wird. Die zahlreichen Akti-
vitidten, denen Menschen unterwegs in der Bahn nachgehen, offenbaren eine spe-

zifische, ausschnitthafte Uberlagerung privater und offentlicher Sphiren. Titig-
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keiten, die vormals innerhduslich oder ausschliesslich an einem festen Arbeitsplatz
ausgefiihrt worden sind, werden zunehmend in den (beweglichen) (halb-)6ffent-
lichen Raum verlagert, so auch in die Bahn. Dadurch entstehen neue Riume mit
dem Charakter einer spezifischen Schnittmenge, beispielsweise von Wohnzimmer
und Biiro. Dartiber hinaus ist der Transitraum auch Begegnungsraum unterschied-

licher sozialer Gruppen.

Der Pendler als Hybrid

Das Zugsabteil des Pendlers kann zu einer Verlingerung des Wohnzimmers wer-
den, in welchem es ungern gesehen wird, wenn «manchmal ein anderer Mann auf
meinem Platz» sitzt, wie eine Befragte ihren Stammsitz in der Bahn kommentiert.
Der professionelle Pendler erlebt das Zugabteil mitunter gar als schonstes Biiro,
weil mit atemberaubendem Blick auf Seen und Berge. Der S-Bahn-Waggon kann
also gleichzeitig und gleichoértlich die Eigenschaft eines Wohnzimmers ebenso wie
die Eigenschaft eines Biiros annehmen. Solche Uberlagerungen fragmentarischer
Netze lassen neue raum-zeitliche Konstellationen entstehen.

Wenn nun im Bahn-Waggon ein «\Wohnzimmer» oder ein «Biiro» entsteht, so
hingt das wesentlich auch mit den Dingen zusammen, welche die Menschen auf
ihren Alltagswegen mit sich tragen: Gratiszeitungen, Kaffeebecher, Akten, Laptop,
Handy, iPod, Sudoku und «Lismete» (Strickzeug) sind solche typischen Gegenstéin-
de. Sie verweisen jeweils auf Praktiken, die den Pendelnden erst zu dem machen,
was er ist, und die auch den Raum erst zu dem machen, was er ist. Viele Aktivitdten
sind zu Routinen und Ritualen geworden, die nicht nur stabilisierend, sondern
auch identitdtsstiftend wirken.

Durch die Uberlagerung unterschiedlicher Riume an einem Ort wird der
S-Bahn-Waggon zu einem Knotenpunkt unterschiedlich gearteter Verbindungen.
Zu den wichtigsten Dingen, die Menschen unterwegs bei sich tragen, zdhlen Handy
und Laptop. Zwischen Ziirich Stadelhofen und Wetzikon lassen sich wunderbar
drei noch im Biiro heruntergeladene E-Mails beantworten. Via Handy vereinbart
die junge S5-Stddterin auf dem Weg in die Stadt Ziirich die genaue Zeit und den
genauen Ort des Treffens mit den Freundinnen. Der Pendler unterwegs nach Riiti
fragt zu Hause telefonisch nach, ob er noch Brot fiir das Abendessen besorgen soll.
Mobile Kommunikation erméglicht die Aktualisierung respektive Uberpriifung
potenzieller Handlungsmuster, hier das Brot-Einkaufen - und zeigt damit eine
wichtige Schnittstelle zur vorne dargestellten Stabilisierungsfunktion des Mobil-
seins. Mobile Kommunikation erginzt die rdumliche Mobilitét viel eher, als dass
sie diese ersetzt (Larsen, Urry & Axhausen 2006). Die Vielfiltigkeit der Aktivitidten
unterwegs wird wesentlich von der Entwicklung mobiler Kommunikationsmog-
lichkeiten bestimmt. Durch sie kann die Produktivitit im Unterwegssein gesteigert
werden (Lyons & Urry 2005). So bewegen sich auch viele S5-StiddterInnen als «di-
gitale Nomaden» - das heisst durch technologische Hilfsmittel teilweise von Woh-
nung und festem Arbeitsplatz unabhingig gewordene Mobile (Makimoto & Man-
ners 1997) — und sind auf diese Weise wiederum in Verbindung zu ihren sozialen

und rdumlichen Bezugspunkten vor Ort(-en).
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Zwischen Ndhe und Distanz

Die Charakteristik der Riume und deren vielfiltige Uberlagerungen implizieren
weiterhin spezifische Strategien der sozialen Interaktion. Das Lernen beziehungs-
weise Aneignen von Strategien im Umgang mit dem Anderen wird in mehrerlei
Hinsicht thematisiert. Im Laufe des (Mobilitéts-)Lebens erwichst ein bewusster Um-
gang mit dem Anderen, zumeist dem anderen Zugpassagier. Zum einen kennen
Getibte die (ungeschriebenen) Verhaltensregeln, zum andern liefern sie sich auch
bewusst den Blicken der Anderen aus.

So berichtet eine junge Frau, die in der S-Bahn regelmaissig Beldstigungen aus-
gesetzt ist, von ihren Bemiihungen, selbige moglichst zu ignorieren. Eine Strategie
der individuellen Abschottung stellt auch das Musikhoéren via MP3-Player oder tiber
das Handy dar: Riumliche Ndhe zu Mitreisenden oder zwangsldufiges Mithoren-
Miissen von Handygespriachen relativieren sich dadurch. Zudem erfiillen das Musik-
oder Radiohdren weitere Funktionen, beispielsweise diejenige der Entspannung vor
oder nach dem Job.

Die Interaktionsstrategien der Pendelnden verweisen nicht selten auf ein
Spannungsfeld zwischen den sozialen Gegebenheiten im Dazwischen und den eige-
nen Bediirfnissen. So versteckt sich die pendelnde S5-Stddterin regelmaissig hinter
imagindren «Scheuklappen», macht «ein wenig auf asozial», weil sie den morgendlichen
Schwatz mit Bekannten vermeiden will. Oder der Arbeitende, der gelernt hat, sich
im Zug zu disziplinieren und abzugrenzen, indem er sich von den Orten, die er
passiert, seine Tatigkeiten im Unterwegssein strukturieren ldsst: Bis Pfaffikon un-
terhdlt er sich mit einem zufillig getroffenen Bekannten, danach zieht er sich bis
Ziegelbriicke zum Arbeiten an einen anderen Platz zuriick, um ab dort auf dem
letzten Wegstiick die vorbeiziehende Landschaft zu geniessen. Diese spezifische
Taktung verweist wiederum auf die Beziige des Mobilen zum Ausgangs- und Ziel-
ort: Die Tétigkeiten sind von der jeweiligen Bedeutung der Orte sowie der raum-
zeitlichen Distanz zwischen ihnen vorgezeichnet.

Die soziale Interaktion im Unterwegssein ist jedoch nicht nur darauf be-
schrinkt, dass sich die Menschen voneinander abgrenzen (wollen). Ebenso findet
sich das Gegenteilige, ndmlich der Wunsch, in Gesellschaft zu sein. So isst eine
Befragte regelméssig auf der Heimfahrt von ihrem Arbeitsplatz in Bern im Speise-
wagen zu Abend: «Das habe ich mir jetzt einfach so eingerichtet, seit mein Mann nicht mehr
lebt, dann musst du nicht allein essen, ja, es lduft etwas.» So nimmt der Weg von A nach
B Funktionen ein, welche weit tiber die Zielerreichung und auch weit iiber die
produktive Nutzung der Fahrzeit hinausgehen. Er bildet den ausseralltiglichen
Rahmen fiir das Alltdgliche, beispielsweise das Abendessen — und wird so wieder-
um zum Fragment eines Esszimmers. Die Pendlerin macht den Zug zu einem hoch-
wichtigen (mobilen) Alltagsort. Weiter zeigt sich an diesem Beispiel, dass biogra-
fische Einschnitte - hier der Tod des Ehemannes — die Gestaltung des Unterwegsseins

wesentlich verindern konnen.

Die S-Bahn als soziale Schnittstelle
Die S-Bahn erweist sich nicht nur als Schnittstelle unterschiedlicher Sphéren,
welche vormals stirker getrennt waren, sondern auch als soziale Schnittstelle.

Die S-Bahn schafft einen (zwangsldaufigen) Begegnungsraum fiir gesellschaftliche
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Gruppen, die ausserhalb des bewegten Raumes relativ selten oder iiberhaupt nie
zusammenkommen.

Besonders markant zeigt sich dieses Zusammentreffen in den Nachtziigen der
S-Bahnen (welche gemeinsam mit den Nachtbussen eine hochrelevante und gut
akzeptierte Neuerung im Verkehrsangebot darstellen). Sie verstirken und symboli-
sieren die raum-zeitliche Differenzierung des jugendlichen Mobilititsgeschehens.
Altere Befragte sind nicht selten erstaunt iiber die antizyklische Nachtaktivitit der
Jugendlichen und jungen Erwachsenen, die sich zu (fiir sie) spiter Stunde aus der
S5-Stadt in Richtung Ziirich Stadt bewegen: «<Wir haben uns auch schon gedacht, meine
Frau und ich: Was machen die in Ziirich?», so ein dlterer Befragter. Die Jugendlichen
besetzen eigene Riume, aber auch eigene Zeiten. Wenn sich die Eltern- und Gross-
elterngeneration auf den Heimweg macht - «schon plemplem», wie ein Ustermer

meint -, schlagen die Jungen die entgegengesetzte Richtung ein.

Umgang mit und Bedeutung von Mobilitdtswerkzeugen

An der Bedeutung und im Gebrauch von Mobilitdtswerkzeugen und deren Wandel
lassen sich Bedeutungsverschiebungen und verdnderte Aktivititen im Unterwegs-
sein besonders gut ablesen. Funktionen und Erleben des Unterwegsseins sind we-
sentlich abhéingig von den gewdhlten Verkehrsmitteln. In der S5-Stadt lassen sich
variantenreiche Kombinationen unterschiedlicher Verkehrsmittel und aufwéindige
Muster des Mobilititsmanagements, etwa innerhalb einer Familie, entdecken. «<Wir
leisten uns den Luxus von zwei GAs® und einem Auto und sechs Velos.» Auch wenn eine
solche Palette an Verkehrsmitteln, wie sie im Hause Lotscher-Hiirlimann zu finden
ist, nicht fir alle in der S5-Stadt verfiigbar beziehungsweise erschwinglich ist, so
fallt doch die Breite der Mobilitdtswerkzeuge, die zur Sprache kommen, auf: Neben
Zug, Auto, Fahrrad und Zu-Fuss-Gehen werden Roller, Motorrédder, Skatebaords, Tro-
tinett, Rollstuhl und Gehwagen sowie das Flugzeug erwdhnt. Die 6ffentliche Ver-
kehrsanbindung der S5-Stadt wird als so herausragend beschrieben, dass man fiir
das Friihstiick sogar rasch ins Wallis fahren kénne, um «ein Walliserbrot zu kaufen»,
wie eine dltere Befragte aus Uster ihrem Mann spasseshalber auftrigt. Hinter dem
scherzhaften Kommentar verbirgt sich ein wesentliches Merkmal der zunehmen-
den sozialen und rdumlichen Vernetztheit individueller Lebensfiihrungen: Die
Wechselwirkungen zwischen Strukturen und Handlungen sind dynamisiert und
flexibilisiert - wegen und trotz wachsender physischer Distanzen zwischen den

Orten des Alltags und deren Ausdifferenzierung.

Rasanter Wandel

«Jetzt miisste ich nochmals jung sein in Oetwil. Jede Viertelstunde einen Anschluss nach Zii-
rich — nicht schlecht.» Diese Aussage einer 27-Jdhrigen (!) verdeutlicht die Wahrneh-
mung eines rasanten Wandels im Offentlichen Verkehr ebenso wie eines Wandels
jugendlichen Mobilitdtsverhaltens. Aufwachsen ist raumgreifend sowohl in Bezug
auf den sozialen als auch auf den physischen Raum. Die Mobilititssozialisation
wird von Ortlichen Strukturen und Beziehungskontexten wie Familie, FreundInnen
und Schule bestimmt. Die Aktionsradien der Jugendlichen vergrdssern sich, territo-
rial definierte Bezugsgruppen verlieren an Bedeutung (dies gilt natiirlich auch fiir

die Gesamtgesellschaft). <Meine Nichten und Neffen sind schon deutlich mobiler unterwegs,
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auch haben viele schon ein GA. Die haben einen deutlich breiteren Range, wo sie sich bewegen
und Netzwerke haben, als wir das gehabt haben», staunt eine Befragte, knapp 50 Jahre
alt. Die rdumliche Aussenorientierung der Jugendlichen kommt in mehr oder we-
niger wehmiitigen Feststellungen der Alteren zum Ausdruck: Lokale Angebote wie
Jugendhdauser verlieren ihre Bedeutung, nicht zuletzt auch, weil Jugendliche sich
lieber selbst ihre Riume suchen und schaffen. Schulfeste treten in Konkurrenz zu
Clubs und Partys in der Stadt Ziirich und bediirfen daher eines hochprofessionellen
Eventmanagements, um tiberhaupt noch Besucherlnnen anzulocken, wie Dieter
Schindler eindriicklich schildert: «Wegen des ganzen neuen Kommerzialisierungsschubs
der Konzertorganisation kann man heute nicht mehr ohne professionellen Mischer, Light und
Sound Equipment auskommen. Und sonst haben sie heute einfach Miihe, weil die Schiiler sa-
gen, ich komme doch am Abend nicht nochmals nach Wetzikon. Selbst die, die in Wetzikon
wohnen, gehen ins Palais oder in die Toni Molkerei nach Ziirich.»

Die sozial-rdumliche Orientierung der befragten S5-Stddterlnnen wird zwar
von der Stadt Ziirich dominiert, besonders ausgeprigt bei den Jiingeren, sie ist aber
weit vielfiltiger, auch dank der Attraktivierung des S-Bahn-Netzes. Die gute
(schweizweite) Anbindung der S5-Stadt unterstiitzt die Nutzung des Offentlichen
Verkehrs (der streckenweise schneller als der Motorisierte Individualverkehr ist) -
und das nicht nur in die Stadt Ziirich, sondern auch in andere (auch ldndliche)
Destinationen in der Schweiz. Die Stadt Ziirich verliert als Verkehrsknotenpunkt
ihre Zentrumsfunktion. Einerseits kommt der S5-Stddter auch iiber Pfiffikon in
andere Regionen der Schweiz und tiiber die Schweiz hinaus. Andererseits wirken
andere regionale Zentren als die Stadt Ziirich ebenso anziehend, insbesondere auf
dltere Befragte und Familien: Rapperswil lddt zum Bummeln ein, Winterthur zum

Theaterbesuch, Uster zum Einkaufen.

Temporale Distanz vor metrischer Distanz
Der Leistungsausbau des S-Bahn-Netzes ermoglicht ausgedehnte sozial-riumliche
Verkniipfungen. Die so entstehenden Riume sind neue erweiterte Moglichkeitsrdu-
me, welche sich iiber begrenzende Verwaltungsbegriffe wie Agglomeration oder
Kernstadt hinwegsetzen und sich diesen auch widersetzen. Das Vernetzen und ge-
genseitige Anndhern der Orte und ihrer «Eigenarten» (Thomas Sieverts) ldsst sich am
liberaus beliebten Vergleich der S-Bahnen mit den Ziircher Trams zeigen: Die Inter-
valle der Taktfahrpldne erlauben hier wie dort flexibles und spontanes Mobilsein;
nur mehr selten muss der Fahrplan konsultiert werden, «weil irgendeine S-Bahn ist
dann immer dort». Die Fahrplandichte fiihrt ferner zu geringeren Wegzeiten, die ger-
ne mit innerstidtischem Wegaufwand verglichen werden: «Von Schlieren zum Haupt-
bahnhof hat man ldnger» als von Uster in den Bahnhof Stadelhofen. Und: «Von Witikon
haben Sie ldnger ins Zentrum als von Uster.» (Das Zentrum meint die Stadt Ziirich.) Oder:
Von Uster ist der schweizweit tdtige Berater schneller in Bern als vom fritheren
Wohnort in Ziirich - vorausgesetzt er fihrt mit dem Fahrrad an den Bahnhof.
Derlei Ausserungen verweisen auch auf ein Uberraschungsmoment: Das Mo-
bilsein in der und iiber die S5-Stadt hinaus macht sich als umstandsloser als viel-
leicht erwartet oder als in fritheren Zeiten erlebt aus. Die Rahmenbedingungen der
Aktivititen im Unterwegssein wandeln sich rasch. Und sie kommen unterschied-

lichen Akteurgruppen unterschiedlich gut zupass, abhidngig von den jeweiligen
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Bediirfnissen und Aneignungspotenzialen. Die Mobilitdtsbediirfnisse Berufstiti-
ger, insbesondere derjenigen in Dienstleistungsbranchen, werden in der S5-Stadt
sehr gut bedient. So beschreibt Herr Lotscher-Hiirlimann - er hat eine Leitungspo-
sition im pddagogischen Bereich inne - die Bahnverbindungen in die Stadt Ziirich
als sehr «dienstleistungsorientiert», da er am Ende des Tages spontan Mitarbeiteranlie-
gen bearbeiten konne, ohne Riicksicht auf den Fahrplan nehmen zu miissen. Oder
sein tagesaktuelles Beispiel: «<Heute morgen habe ich zum Beispiel eine Sitzung in Glarus
gehabt, da gehe ich um 7 aus dem Haus und bin um 8 Uhr 30 am Sitzungstisch, und das ist
iiberhaupt kein Aufwand.» Die gewandelten Qualititen des Offentlichen Verkehrs wir-
ken sich also auch auf die Qualititen von Arbeitspldtzen und -orten aus. Herr Sim-
merle, ein weiterer Befragter, war bis vor Kurzem fast permanent global unterwegs.
Fiir den vormaligen «global player» erweist sich der Wohnstandort Bubikon auch
aufgrund der Ndhe zum Flughafen Kloten als ideal: «Zum Flughafen brauche ich etwa
40 Minuten, etwa gleich lange wie ins Biiro.» Der Flughafen als globale Transitstitte ist
Teil vielfiltiger individuell konstruierter Ortsnetze, so auch desjenigen des reise-
lustigen Pensiondrs: «Es ist schon, wenn man sich in Kloten in den Zug setzt und weiss, in
einer Stunde sind wir dann zu Hause», stellt Herr Kramer aus Uster fest. Mit der Dyna-
misierung und Flexibilisierung des Offentlichen Verkehrsangebots geht ein Wan-
del und eine Vervielfachung der Pendleraktivititen einher, aber ebenso verdndern
sich die Orte, die dadurch verbunden werden. Je nach individuellem Ortsnetz und
-funktionen kdénnen die Menschen zum Beispiel flexibler arbeiten, unaufwindiger

reisen oder sich spontaner verabreden.

Verkehrswerkzeuge frither und heute

Der mit dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zusammenhédngende Wandel in der
Form der Selbstorganisation der eigenen agglomeriten Alltagsmobilitit zeigt sich
besonders deutlich im Blick in die Vergangenheit: «Friiher hat sich jeder mit Toffli und
Auto organisiert. Wir kennen jetzt viele, die sich das mit OV organisieren», erzihlt Herr
Lotscher-Hiirlimann tiber das Mobilsein in seiner Jugendzeit in den 1980er-Jahren.
Auch der Verlauf von «Fahrzeugbiografien» (Tully & Baier 2006: 122) sieht heute an-
ders aus, einerseits aufgrund gesellschaftlichen Wertewandels, andererseits auf-
grund neuer Verfiigbarkeiten tiber Verkehrstechniken. Die Interviews er6ffnen uns
auch einen «fahrzeugbiografischen» Blick in die Vergangenheit der jugendlichen
Agglomerationsbewohnerschaft. Insbesondere in den 1980er- und 1990er-Jahren
war Autostoppen eine wichtige Option der jugendlichen Fortbewegung, die heute
eher passé zu sein scheint. So berichtet ein Familienvater von den Vorziigen des
Autostoppens in seiner Jugend: Einerseits konnte er das den Eltern abverlangte
Geld fiirs Zugbillet fiir Anderes ausgeben, andererseits hat er viele Leute kennen-
gelernt, «das ging so weit, dass ich mich nur noch hinstellen musste und die sind schon raus-
gefahren. Ich wiisste heute noch jedes Auto». Auch das «T6ffli» (Moped) scheint nur mehr
einen geringen quantitativen Stellenwert zu haben (wiewohl es gegenwartig Indi-
zien fiir eine Trendumkehr gibt®). Die Verbreitung dieses klassischen Fortbewe-
gungsmittels der Landjugend ist Modetrends unterworfen. Sein Verschwinden -
ebenso wie seine aktuelle Riickkehr im Sinne eines Retro-Trends — kann aber auch

als Zeichen einer zunehmenden Urbanisierung gedeutet werden.
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Mobilitatsstile im Generationenspiegel

Weiterhin werden Mobilitdtswerkzeuge und -radien innerfamilidr ausgehandelt, in
den 1970er- und 1980er-Jahren noch stdrker als heute (Tully & Baier 2006: 123). Der
knapp 50-jdahrige Herr Lotscher-Hiirlimann hat seine jugendlichen Fortbewegungs-
bediirfnisse in der Agglomeration mit dem «T6ffli» und spéiter mit dem Auto be-
friedigt. Das Auto samt Fiithrerscheinpriifung hat ihm seine Mutter geschenkt, als
er 18 Jahre alt war. Lieber hitte er zwar ein Motorrad gehabt, ein solches war der
Mutter jedoch zu gefdhrlich. Und sie stellte eine Bedingung fiir das grossziigige
Préasent: Ein Mal wochentlich sollte er sie, die selbst nicht Autofahren konnte, ins
Shopping-Center Spreitenbach fahren - «kein schlechter Deal», wie der Sohn fand.

Wihrend damals fiir Jugendliche in der Agglomeration Mobilitdt als «Pro-
blemn» galt, fiir das es eine - in der Regel individualverkehrliche - Loésung zu finden
galt, bewegt sich die heutige S5-stiddtische Jugend relativ selbstverstindlich und
umstandslos mit Offentlichen Verkehrsmitteln. Der Offentliche Verkehr bedient
aber nicht nur Mobilitdtsbediirfnisse, sondern fungiert auch als Reibungsfliche
zwischen den Generationen. Der spezifische - fiir Erwachsene manchmal irritie-
rende oder anstossige - Umgang Jugendlicher mit ihrer Mobilitdt kann als wich-
tiger Teil der Darstellung des eigenen Selbst betrachtet werden. Durch die Wahl von
und den Umgang mit Verkehrsmitteln inszenieren sie sich als Generation in Ab-
grenzung zu anderen Generationen.

Bedeutsamer Bestandteil des Mobilseins — auch und besonders fiir Jugend-
liche - sind neue Kommunikationsmittel. Die Spontaneitit und Flexibilitit der
jugendlichen Planung sozialer Aktivititen mit Hilfe moderner Kommunikations-
mittel — ihre Mobilisierungskompetenz — erweckt bei Erwachsenen bisweilen Er-
staunen: «Wie die in der Nacht um neun begonnen haben, das Ausgehen zu organisieren!
Und mit Natel und SMS ist das heute etwas Elegantes und schnell zu machen» (Herr Kramer,
pensionierter Berufsschullehrer). Aus der Sicht einer Jugendlichen klingt das so:
«Wenn ich ausgehe, dann verabreden wir uns in diesem oder jenem Bus und nehmen die
S-Bahn. Dann gehen wir meist nach Ziirich, zum Beispiel ins Kino oder Einkaufen. Und um
dahin zu kommen, nehmen wir immer die S5, die fdhrt ja immer. Und in Ziirich haben
wir immer jemanden dabei, der gerade Bescheid weiss, welches Tram oder wann die ndchste
S5 fdhrt.»

Immobil hochmobil — mit ausgekliigelter Planung

Wihrend der stete Ausbau des Verkehrsnetzes vielen zu spontanerem und flexible-
rem Mobilsein verhilft, gilt dies fiir Herrn Held aus Rapperswil-Jona nur einge-
schrankt. Herr Held ist aufgrund seiner krankheitsbedingten Gehbeeintriachtigung
auf diverse Mobilitdtshilfsmittel wie Rollator, Dreiradvelo und Rollstuhl angewie-
sen. Seine Wege, die er hiufig mit den Offentlichen Verkehrsmitteln bestreitet, wol-
len umsichtig geplant und organisiert sein. Wichtige Begriffe zur Beschreibung
alltdaglicher Wege sind «Gewohnheit» und «Routine». Dennoch scheint Herr Held das
Unterwegssein bewusster und erlebnisorientierter wahrzunehmen als die nicht-
behinderten Befragten. Fiir ihn ist Alltagsmobilitit ein Stiick weit immer ausser-
alltdglich. Im Rahmen seiner vielféltigen sozialen Aktivititen und Engagements -
Freundschaften, Vereinstreffen, Gruppenferienreisen - ist Herr Held hidufig unter-

wegs, sowohl schweizweit als auch weit dariiber hinaus. Mobilsein ist Voraussetzung
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fiir die Pflege seines Soziallebens. Wire Herr Held nicht so viel unterwegs, so wiirde
er — buchstdblich und im iibertragenen Sinne - «auf dem Fleck bleiben und nicht vor-
wirts kommen», wie er sagt. Mobilitdt ist fiir ihn ein zentraler Akt der Selbstbestim-
mung: «Mobilsein kann man fast gleichstellen mit Selbstdndigsein.»

Seine Moglichkeiten, sich selbstindig fortzubewegen, verbessern sich auf-
grund kontinuierlicher Umriistungen von Transitriumen zwar stetig; trotzdem
gilt es noch zahlreiche Hindernisse zu iiberwinden: streckenweise fehlende Nie-
derflurbusse und -ziige, eingeschrinkte Dienste des vor Reiseantritt telefonisch
anzufordernden Bahnservice der Schweizerische Bundesbahnen (SBB) oder der
punktuelle Mangel an Mitreisenden, die um Hilfe gebeten werden kénnen. Die
Widrigkeiten des Unterwegsseins verlangen vom Mobilitdtsbehinderten spezifische
Kompetenzen, die gelernt werden miissen: «Ja, man muss couragiert sein, man muss
das alles lernen.»

Um den Weg zwischen A und B erfolgreich zu absolvieren, verfiigt Herr Held
also tiber eine Reihe von Fihigkeiten, etwa das Wissen um die Dienstleistungen der
SBB fiir Mobilititsbehinderte, den kompetenten Umgang mit internetbasierten
Fahrplanauskiinften oder die soziale Kompetenz zur Interaktion mit anderen Pas-
sagieren, um diese um Hilfe zu bitten. Um dieses Wissen umsetzen zu kénnen, ist
der Zugang zur entsprechenden Infrastruktur (zum Beispiel Computer, Internet-
anschluss, Bushaltestelle, Bahnhof) erforderlich. Vor diesem Hintergrund zeigt
sich, dass das Potenzial, mobil sein zu kénnen, keine Konstante ist, sondern erlern-

bar und daher auch vermehrbar.

Familiales Mobilitdtsmanagement als «logistisches Tohuwabohu»

Aber nicht nur die Mobilitdtspotenziale der AkteurInnen, sondern auch die Netz-
werkgeografie beeinflusst die Verkehrsmittelwahl und den Umgang mit der Mobi-
litdt wesentlich. Dies ldsst sich am Thema Auto gut veranschaulichen: Wihrend die
auf das Zentrum ausgerichteten Radialpendelnden die S-Bahn als so flexibel erle-
ben, «wie wenn ich das Auto hdtte», deuten die Ergebnisse fiir die Tangentialpendeln-
den, die am Zentrum vorbeipendeln, in eine andere Richtung. Bei ihnen dominiert
das Auto als Verkehrsmittel. Laut Statistischem Amt Ziirich bestreiten tiber 50 Pro-
zent die radialen Strecken mit Offentlichen Verkehrsmitteln, wohingegen es bei
den «Querpendelnden» lediglich ein Fiinftel ist (Battaglia 2005).

Fiir gewisse Strecken, so der Tenor der Interviews, sei es nahezu ein Muss, das
Auto zu verwenden - oder mindestens wire es mit inakzeptablen Umstdnden und
Zeitverlusten verbunden, wiirde man Offentliche Verkehrsmittel wihlen. Insbeson-
dere die Familiengriindung steht im Zeichen der fritheren oder spéiteren Automo-
bilisierung. Zum Beispiel die fiinfkopfige Familie Rohner aus Bubikon: Ihre Alltags-
organisation zwischen Berufstitigkeit, Firmenleitung, Familienarbeit, Wochenein-
kauf, Hausaufgaben, Pilates (Mutter), Tennis (Sohn), Geigenstunde und Ballettun-
terricht (Tochter) wird von Frau Rohner als «logistisches Tohuwabohu» beschrieben.
Auch wenn Frau Rohner eigentlich Offentlichen Verkehrsmitteln gerne den Vorzug
geben wiirde, sieht sie sich aufgrund der dichten Alltagsverpflichtungen immer
wieder auf das Zweitauto - einen Smart - verwiesen. Eine weitere Familie mit zwei
Kleinkindern, gleichfalls aus Bubikon, bemingelt die alternativen Moglichkeiten

zum Auto: Das Schweizer Leihautosystem Mobility erweist sich aufgrund der gros-
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sen Auslastung an Wochenenden und Feiertagen als ungeeignet. Das Beschaffen
ausreichend sicherer Leihkindersitze ist umstdndlich. Die regionalen Ausflugs-
ziele, zum Beispiel Skigebiete, sind kaum mit Offentlichen Verkehrsmitteln zu er-
reichen. Das familiale Mobilititsmanagement bezieht nicht selten auch Personen
ausserhalb der Primérfamilie mit ein, etwa die Grossmutter, welche das Auto fast
ausschliesslich dazu benutzt, den Enkel zum Sporttraining zu fahren, wenn dessen
Mutter arbeiten muss und dies daher nicht selbst {ibernehmen kann.

Vor dem Hintergrund solcher und dhnlicher Argumente stellt sich das Auto
fiir viele Bewohnerlnnen der S5 als etwas dar, auf das man — zumindest fiir be-
stimmte Strecken und Zwecke und zu bestimmten Zeiten - schlecht verzichten
kann. Dennoch (oder gerade deshalb) lisst sich ein autokritischer Tenor festhalten,
auch wenn dieser nicht immer lebenspraktisch zum Ausdruck kommt: «Unsere Mo-
bilitdtsmittel sind indirekt proportional zu unserer politisch-umweltschiitzerischen Einstel-
lung», stellt Herr Rohner angesichts der vielen Autofahrten, die seine familiale All-
tagsorganisation erfordern, fest. Das Auto ist eine hdufig zum Einsatz kommende
«Ausnahme». Die ortsstrukturellen und sozialen Bedingungen verlangen Kompro-
misse beziehungsweise erschweren mitunter den Einklang zwischen Wunsch und
Wirklichkeit. Allerdings — und das ist mitunter auch ein Grund fiir die Reflexionen
iiber den Gebrauch des Autos - ist das Wohnen in der Agglomeration heute nicht
mehr zwangsldufig mit der persénlichen Automobilisierung verbunden - im Ge-
gensatz zu den 1970er-Jahren, als fiir die Zuziehenden klar war, «wir haben dann
zwei Autos, die Frau zum Einkaufen und ich zum Arbeiten», wie ein Pensionist iiber die

Anfinge seiner Zeit in Uster sagt.

Die S5-Stadt — Verinselter Einheitsbrei?

Die lebenspraktische Kombination unterschiedlicher Orte, welche je eigene Ange-
bote und Aneignungspotenziale bereithalten, erscheint typisch fiir die Menschen
in der S5-Stadt. Im Ubergang zwischen hier und dort erfolgt die Verkniipfungs-
leistung durch die AkteurInnen. Die S5-Stadt erweist sich aus Befragtensicht nicht
selten als eine verinselte Landschaft mit vagem oder wenig bekanntem Dazwischen.
So kann fiir den Wetziker der Greifensee Freizeitort, der Bachtel Ausflugsort, Zii-
rich Einkaufsort, Winterthur Kulturort und Riiti Familienort sein. Dazwischen
aber ist «Nichts», das heisst nichts, was fiir ihn von Bedeutung ist, nichts, wohin er
sich bewegt. Das Zusammenhidngende beschrinkt sich auf das nach individuellen
Bediirfnissen konstruierte Ortsnetz, die «Stadt a la carte» (Fishman 1991).

Der individuelle Blick auf diese «Stadt a la carte» wird wesentlich von den
Gegebenheiten der Verkehrsinfrastruktur beeinflusst. So horen wir von einer Be-
fragten, dass sie keinen der Orte zwischen Stadelhofen und Uster wahrnimmt, ge-
schweige denn namentlich kennt - obgleich wohnhaft in Uster seit fiinf Jahren und
fast tdglich mit der S5 unterwegs. Orte, die von der S-Bahn nicht «<bedacht» werden,
werden scheinbar auch von den PassagierInnen nicht bedacht. Die Wahrnehmung
des Raumes wird von den Haltestellen unterwegs mitgepragt.

Vor diesem Hintergrund zeigt sich folgender Widerspruch: Einerseits befor-
dert die Beschleunigung der S-Bahn das «Zusammenwachsen» der Region und die
Wahrnehmung als etwas Zusammengehorendes im Verstindnis einer S5-Stadt: «Die

fldchendeckende Versorgung mit dem Verkehr fiihrt zu einer Art Brei; es gibt immer weniger
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rdumlich wahrnehmbare Zdsuren», wie Dieter Schindler sein Erleben des Wandels
schildert. Von zentraler Bedeutung ist dabei das (zeitliche) Naherriicken an Ziirich.
Eine alteingesessene Ustermerin beschreibt die Rasanz der Verdnderung durch die
S-Bahn-Linie S5 so: «Die S5 war fiir uns schon fast ein Weltwunder. Also wir haben dann
irgendwie zu Ziirich gehort. Vorher, wenn du nach Ziirich musstest, war das eine Reise. Man
musste iiber Oerlikon fahren und so weiter, aber jetzt: Die Theater sind gut erschlossen, Kino,
alles zusammen plotzlich ganz nah. Das kam auf einen Schlag, man konnte es kaum glau-
ben.» Dieses Zusammenriicken von Kernstadt und Agglomeration, welches primar
in der verkiirzten Unterwegszeit zum Ausdruck kommt, ist die eine Seite. Anderer-
seits aber fallen etliche Orte, die vormals dank des Halts mindestens als existent
wahrgenommen wurden, heute aus dem Blickwinkel heraus. Man kénnte also auch
mutmassen, dass die «Verinselung» des subjektiven Alltagsblicks im Zuge der Effi-

zienzsteigerung des Offentlichen Verkehrs zugenommen hat.

Das Typische ist der Plural - Reflexionen und Schlussfolgerungen
Die typische S5-Stddterin und der typische S5-Stddter sind Arbeitspendelnde nach
Ziirich, meint einer unserer Interviewpartner. Das deckt aber das Typische wohl
nur teilweise ab. Ebenso typisch erscheint die Jugendliche, die beim Begriff «S5-
Stadt» daran denkt, «wie ich mit dem Zug nach Ziirich gehe und Shopping mache», oder
das pensionierte Ehepaar, selbsterklirte «Bewegungsmenschen», die allmorgendlich
auf der geschitzten «Hunderunde» durch die Wilder ziehen, oder die fiinfkdpfige
Familie, der ein logistisch hochanspruchsvolles Mobilititsmanagement abgefor-
dert wird.

Die Entdeckung einer Vielfalt von Aktivititen im Unterwegssein, von Mobili-
tdtsmustern- und strategien verweist auf die vielfédltigen «Eigenarten» der unter-
suchten Agglomeration als Lebens- und Bewegungsraum. Agglomerationen werden
in der Regel rdumliche Qualititen abgesprochen, zumindest von der Mehrzahl
der VertreterInnen von Raumplanung und Architektur. Gleichzeitig wohnt in der
Schweiz ein Grossteil der Menschen in Agglomerationen. Durch ihre Wohnstandort-
entscheide und ihre alltdglichen Mobilitdtspraktiken verleihen sie den Riumen
ihrerseits vielfdltige Qualititen und konterkarieren so die Perspektive erwdhnter
Fachkreise. Die schweizerische Agglomeration, fiir die die S5-Stadt exemplarisch
beforscht wurde, erweist sich aus der mobilen Perspektive nicht (mehr) als <Mono-
kultur» im Sinne vom «Hiisli, Auto, Gartenhag»-Klischee. So sind die Erkenntnisse
denn auch stark nach Orten oder Gemeinden zu differenzieren. Die Menschen zie-
hen weniger in die (von aussen als S5-Stadt konstruierte) Region als Ganze, sondern
vielmehr nach Uster, nach Bubikon oder nach Hittnau - oder umgekehrt eben auch
auf keinen Fall nach Bubikon, nach Uster oder nach Riiti. Sie ziehen auch in ein
dichtes Geflecht von (bereits realisierten und zukiinftigen) Verbindungen, welches
aber mit der rhetorischen S5-Stadt wenig gemein haben muss. Die Schattenseite
dieser Einsicht muss vielleicht im selbstkritischen Hinterfragen des S5-Stadt-Kon-
zepts (aus lebensweltlicher Perspektive) gesehen werden. Die Sonnenseite sagt: Die
S5-Stadt ist so vielfiltig, dass sie die unterschiedlichsten (Mobilitits-)Bediirfnisse
befriedigen kann - und damit aus der Innenperspektive eben kein Einheitsbrei ist.
Zu einer Vervielfiltigung der Lebens- und Mobilititsstile in der S5-Stadt hat unter

anderem das zeitliche Ndherriicken an Ziirich gefiihrt.
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Die S5-Stadt bietet die Hintergrundfolie fiir sehr unterschiedliche Selbstbilder
und Lebensentwiirfe. Sowohl der erklirte Stidter als auch die Liebhaberin eines
naturnahen Ortes, an dem es «nach Gras schmeckt und oben die Sterne» leuchten, fin-
den hier ein passendes Zuhause. Nicht selten sind es hybride Sowohl-als-auch-Le-
bensentwiirfe, zum Beispiel Menschen, die sich dezidiert als «Landliebhaber» ver-
stehen, die als beruflich stark Engagierte im Alltag aber auf stidtische Strukturen
angewiesen sind, etwa auf lingere Laden6ffnungszeiten oder gute schweizweite
Verkehrsanbindungen. Die gewandelten und sich wandelnden Lebensrealititen
und dynamischen Mobilititsstrategien verweisen auf die eingangs erwdhnten
Dichotomisierungen, denen die Erklarungskraft fiir komplexe Lebensfithrungen
immer stirker abhandenkommdt.

In Mobilitdtsverhalten und -werkzeugkasten der befragten Bewohnerlnnen
driickt sich eine Urbanisierung der Agglomeration aus, welche das Label «S5-Stadt»
wiederum plausibel macht, wenn es auch zu eng gefasst erscheint, auch den Inter-
viewpartnerInnen selbst. So gibt es eigene Vorschlige wie «S5-Land» oder «S5-Regiony.
Wihrend einige Befragte sehr viel mit «S5-Stadt» anfangen koénnen, fiihlen sich
andere ganz und gar nicht angesprochen: «Das tdnt fiir mich nach fusioniert und nicht
mehr selbstbestimmt, schrecklich», urteilt Frau Rohner aus Bubikon. Lieber bleibt man
unbestimmt - «mir passt der Stadtbegriff nicht, aber ich habe keinen anderen, Agglomera-
tion ist auch bléd», horen wir von Frau Kramer aus Uster — oder sieht sich einfach als
«Bubiker», und nicht einem grosseren Gebilde zugehorig. Die S5-Stadt muss also
nicht mit den Identifikations- und Orientierungsfeldern der Menschen einherge-
hen. In diesem Sinne macht die Rede von einer S5-Stadt zwar methodologisch Sinn,
sie steht aber kontrafaktisch zum Zugang der Menschen, die ihre Netze stets iiber
sie hinaus spinnen.

Konsequent weitergedacht heisst dies, dass Raum nicht in dieser Weise vor-
ausgesetzt werden kann. Vielmehr gilt es, Raum als etwas von den Menschen Her-
gestelltes zu betrachten - und in diesem Sinne auch als etwas Dynamisches, sich
stindig Verdnderndes. Die Mobilitidt der Menschen, Dinge, Giiter und Ideen ist ein
wichtiger Indikator dafiir, wohin auch die Reise der Planung gehen sollte. Wenn
die Planung den tatsdchlichen (mobilen) Lebensrealititen der Menschen folgt und
sich diese zunutze macht, kénnen ihre AkteurInnen sinnvoll und auf Augenhoéhe

handeln.
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