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matic explanation that expresses a certain standard in society. An example could be “when
one has children one needs a car” or “one cannot rely on the public transport system, there
are always delays”. These structural stories exist because of the conditions under which late
modern societies mould their foundation and because of the mechanisms of control that
maintain the generally accepted validity of the structural stories. In our effort to create
“the good life”, mobility has become an inevitable part of late modern everyday life and,
equally important, the possibilities of mobility i.e. motility. The motility is an expression
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Unravelling Invisible Inequalities in the City through Urban Daily Mobility.
The Case of Santiago de Chile [E] | P.A. Jiron

The study of urban inequality in Latin America has been well documented over the past
decades, as has been the emergence of polarisation and fragmentation in its cities. How-
ever, there are three main problems with the way spatialised inequality has been studied: it
has been made to equal residential segregation; excessive quantitative analyse have ignored
everyday implications of inequality; and cities have been assumed to be static, neglecting
the tendency of cities and dwellers to become increasingly mobile. Using an ethnographic
approach, the paper explains how urban inequality generates differentiated experiences of
urban daily mobility in Santiago de Chile.
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Regional Ties, Geographical Mobility and the Labour Market.
Analyses for Switzerland and Germany [G] | Martin Abraham and Natascha Nisic

During the past decades a considerable change in mobility patterns can be observed in
modern western societies. Apparently the growing importance of individual mobility does
not lead to higher rates of residential mobility, but to an increase of commuting behaviour.
Due to this development the following article aims at analysing the determinants of the
daily commute in Switzerland and Germany. Our main focus is on how regional bonds of
employees bring about disadvantages for their placement on the labour market. As previous
findings suggest, regional mobility should lead to higher income. On the other hand it can
be argued that social capital coming along with regional immobility can help to compensate
for these disadvantages. We use data of the 1998 Swiss Labour Market Survey (SAMS)
for Switzerland and the Socioeconomic Panel (SOEP) for Germany to examine the role
of regional bonds for both commuting and labour market placement. We can show that
regional bonds, associated with lower mobility, lead to inequalities on the labour market.
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Inequality Regarding Mobility: Observations and Policies
[F] |Marie-Héléne Bacqué and Sylvie Fol

Mobility, a growing trend in contemporary urban societies, also helps reinforce social
inequality. This observation has in recent years led to public policies that tend to improve
access to urban mobility, which comprises both changing place of residence and com-
muting. These policies, which have been applied in North America and several European
countries, are based on the same postulate: segregation goes hand in hand with unequal
access to mobility and this results in spatial and social confinement for those caught in
this situation. This confinement makes it difficult to find work and to participate in social
networks that are effective in terms of integration in society. This article discusses this
postulate with reference to the academic literature and to policies concerning residential
mobility and urban commuting.

Keywords: mobility inequalities, neighbourhood effects, spatial mismatch, transportation
policies, desegregation policies
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105  Socio-spatial Conditions of the Constitution of the Neoconservative Ideology
of the Swiss People’s Party. A Community-Study of a Suburban Municipality
in the Canton of Zurich — Based on the Sociology of Knowledge
[G] | Lukas Zollinger

The article analyses the political way of thinking of the Swiss People’s Party (Schweizerische
Volkspartei) considered within the specific socio-spatial framework in which it has been
constituted. The paper presents the central categories of interpretation of the neocon-
servative ideology and points at the interdependency between the socio-spatial and the
socio-structural framework, and the concrete way of thinking at the communal level. The
specific structural conditions of the considered suburban municipality in the metropolitan
area of Zurich lead, on the one hand, to a high share of foreigners, on the other hand to
the lack of a centre for a settled community and a qualified public. Finally, the diffuse
notion of “self responsibility” with no direct connection to any actual local problems bears
witness of a successful policy of attachments in the context of a “charismatic authoritative
group” (Max Weber).

Keywords: political sociology, social space, community studies, sociology of knowledge,
qualitative analysis, neoconservatism

135  The Interconnection of Two Dynamics.
Mobility of Young People in Modern Societies [G] | Claus J. Tully and Dirk Baier

The topic of the article is a theoretical end empirical reconstruction of the everyday mobility
of young people. The mobility of young people differs in several aspects from the mobility
of adults: the former are more mobile, move less purposefully, more spontaneously and
playfully. We can demonstrate that in the daily life of young people specific biographical
patterns of mobility can be identified. Three theses are developed in the article: 1. Socie-
ties are always mobile but certain stages can be distinguished. Contemporary Societies
(Mobile Society IT) can be characterised as increasingly mobile societies (dynamic one).
2. Adolescents refer to the given mobile opportunities and requirements. They deal with
the given opportunities and requirements in their own way (dynamic two). 3. Mobility
of young people is rather complex. Their distinctive styles are examined in an empirical,
differential analysis of mobility in different subgroups of people. The second part of the
article deals with the results of 4417 quantitative and 80 qualitative interviews with ado-
lescents and young people aged 15 to 26. An important concern is to find out the reasons
for the use of a car, given the fact that a car plays an important part in the everyday life of
the youth in contemporary societies. Finally we present, based on the empirical results, a
concept of socialization of mobility.

Keywords: mobility, technology, youth, modernity
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Mobility, Space and Inequalities

The social structure in Switzerland — as well as in the other advanced European
and Western societies — has become more heterogeneous, more dynamic and more
internationalized. But does that mean that it has become more egalitarian? One of
the main challenges for social science today is to identify and model the processes
that create, modify or weaken inequalities in a society characterised by considerable
complexity and fluidity. Mobility is at the centre of the transformations currently
occurring in contemporary Western societies. Spatial mobility of information, goods
and people — a prized vector of economic growth, stimulated by the expansion of
technological systems that offer considerable and democratised speed potentials —
wreak havoc on the temporal realities of daily life, life course and even social mo-
bility patterns. These two ponderous trends both question the issue of social and
economic inequalities, and make us wonder whether they are not in fact generating
new forms of inequality linked to mobility and space.

In terms of mobility, the increase in the volume of flows of goods, information
and people, their speed and their spatial range is causing a great deal of speculation
among social scientists. Does this growth equal an expansion of the universe of
choices available to actors? Is it not instead becoming a new universe of (mobility)
constraints? Does access to transport and communication systems become a central
dimension of inequalities and does it interact or replace older dimensions such as
class, gender or ethnicity?

Describing these flows in terms of origin and destination does not provide a
complete answer to these questions. The flows of mobility do not in themselves
reveal the motivations that give rise to them. Getting to the bottom of these ques-
tions requires a sociological approach focusing on the actors and the ways in which
they build their potentials for mobility and their strategies to transform them into
movement. From this point of view we ask: How far is being mobile “wittingly” in
time and in space a central aspect of professional and social integration? And does this
make it an important factor for social differentiation, and a powerful generator for new
Jforms of inequality?

Until recently, most social theory and research neglected the dimension of
space and mobility as integral to social processes. Under the perspective of mobility
research and theory, its potential for a critical analysis of contemporary societies is
revealed. Investigating mobilities can be a foray into the paradox nature of a second
modernity under the conditions of globalization and increasing social liquidity.

In terms of space, do the different socio-spatial configurations — social and
spatial segregations, housing markets, proximity of important amenities (hospitals,
shops, etc.), type, quality and accessibility of infrastructure and transportation serv-
ices, educational establishments (secondary schools, universities, specialized higher
educational institutions) and the spatial concentration of economic activities and job
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6 Editorial

markets contribute to generate social inequalities? This question aims at identify-
ing to what extent the life setting of an actor and his or her strategies of residential
and daily mobility are aligned with the traditional configurations of economic and
social segregation, or on the contrary if these practices form a new geography of
inequalities where spatial morphology and access to amenities are central elements.
It feeds the current debate surrounding the links between equality of access to urban
infrastructure, types of urbanisation (compact city, suburbanisation, edge city) and
transportation policies more generally (which either facilitate automobile usage or
make it difficult).

To tackle these questions for sociology, this special issue opens with a paper
by John Urry where he discusses the notions of access and network capital. He
shows how mobility becomes a central dimension of stratification in contemporary
western societies. After this general statement on mobility, space and inequali-
ties, the following paper from Malene Freudendal-Pedersen introduces the tool of
structural stories in order to analyse the interlinkages between mobility, motiliy and
freedom. Paola Jiron M. then focusses on Santiago de Chile with an ethnographic
analysis on how urban inequality generates differentiated experiences of urban daily
mobility. Martin Abraham and Natascha Nisic, in their contribution, investigate
the different effects of regional bonds for employees’ chances on the labour market
in Germany and Switzerland. Marie-Hélene Bacqué and Sylvie Fol bring in new
insights regarding the normative claim of access to public transports as a means
against social inequality. Lukas Zollinger, with his analysis of the supporters of the
Swiss People’s Party in a suburban municipality shifts the focus from questions of
mobility to the question of how our residential situation together with the implied
experience of inequality impacts on our political values. Finally, the special issue is
rounded up by Claus J. Tully and Dirk Baier’s study on youth and mobility.

Vincent Kaufmann, Sven Kesselring, Katharina Manderscheid, Fritz Sager
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Hommage a Jean Widmer

Jean Widmer, professeur de sociologie de la communication et des médias &

UUniversité de Fribourg, a été emporté par la maladie, le 13 février 2007, &

['4ge de soixante ans
Apres des études en philosophie a la Faculté des Lettres de I'Université de Fribourg,
Jean Widmer s’oriente vers la sociologie avec une these, soutenue en 1980, portant
sur l'articulation entre le langage et I'action sociale dans une perspective ethnomé-
thodologique. Au bénéfice d’une bourse du Fonds national suisse de la recherche
scientifique, il réalise ensuite un séjour postdoctoral aux Etats-Unis et collabore avec
des centres de recherche 4 Bologne, Constance et Paris. Des 1982, il enseigne a la
Faculté des sciences économiques et sociales de 'Université de Fribourg ot il est
nommé professeur associé en 1990. Il y assure la direction de la section francophone
de I'Institut de journalisme et des communications. Nommé professeur ordinaire
en 1997, il devient le premier président de ce qui est aujourd’hui le Département
des sciences de la socié¢té de I'Université de Fribourg.

Jean Widmer a congu une approche de la communication combinant les
apports de I'ethnométhodologie 4 ceux de la sémiotique, afin de dégager une ana-
lyse énonciative capable de restituer la dimension sociale des énoncés langagiers,
notamment de la parole publique. Dans ce domaine, il a développé une importante
activité d’enseignement et de recherche, reconnue internationalement, portant sur
de multiples dimensions de la vie sociale: le travail administratif, les phénomenes
politiques, les transformations historiques ou la production artistique. Il a ainsi
formé de nombreux chercheurs qui ménent aujourd’hui des travaux originaux sur
la voie qu’il a inaugurée. Ces dernieres années, il a approfondi I'étude des questions
lies a la diversité des langues en tant qu’enjeu et fondement de I'identité nationale,
et I'analyse d’une série de problemes publics dont les débats sur la toxicomanie ou
Iaffaire des fonds juifs. Les deux livres qu’il a récemment publiés, Langues nationales
et identités collectives : exemple de la Suisse (2004 : UHarmattan) et La diversité des
langues en Suisse dans le débar public (avec R. Coray, D. Acklin et E. Godel, 2004 :
Peter Lang), sont les derniers témoignages d’une activité intellectuelle exigeante.

Sur le plan institutionnel, 'engagement de Jean Widmer s’est traduit par une
volonté de construire des structures et des cursus adaptés a une sociologie rigoureuse
etample, enracinée dans la tradition humaniste des sciences humaines. A 'Université
de Fribourg, il a oeuvré infatigablement pour la réunification des sciences sociales
dans une structure commune et a été la cheville ouvriere de la création de lactuel
Département des sciences de la société. Il était également actif dans des comités
de revues scientifiques, dont Langage et Société, et des sociétés savantes, dont I’Aca-
démie suisse des sciences humaines et sociales ol il siégeait en qualité de membre
du comité. Il a mené par ailleurs une intense activité au sein de la Société suisse de
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sociologie, en particulier pour le développement des approches interprétatives, de
méme qu’il s'est investi pour doter la sociologie romande de structures de formation
coordonnées, & 'exemple de 'Ecole doctorale romande en sociologie.

Enseignant passionné, intellectuel engagé, inestimable collegue... Pour ceux
qui lont c6toyé, 'homme que Jean Widmer était restera présent par-dessus tout.
Profondément humain, sans cesse attentif  son interlocuteur, tissant en permanence
des idées a partager; il avait l'intensité et la tolérance de celui pour qui la vie est un
cadeau sans cesse renouvelé. Son apport intellectuel, son engagement lucide et son
amour de 'échange resteront une source d’inspiration constante.

Département des sciences de la société, Université de Fribourg
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Des inégalités sociales au capital en réseau’

John Urry™

«Modern landscapes seem ro be designed for
forty year old healthy males driving cars. »
(Informateur, citant Kenyon, Lyons, Rafferty,
2002, 211)

«Mobility is one of the aspects of freedom, and
as such it is something new and exciting for
women : being free to move around, ro go where
one wants to is a right that women have only

Just started to gain. »
(Rosi Braidotti, 1994, 256)

«Speed of movement has today become a major,

perbaps the paramount, factor of social stratifi-

cation and the hierarchy of domination. »
(Zygmunt Bauman, 2000, 151)

1 Introduction

Historiquement, une part importante de la littérature consacrée aux inégalités sociales
aignoré les voies complexes 4 travers lesquelles la notion d’espace fournit des apports
significatifs a4 la compréhension des processus économiques, politiques et culturels
qui produisent et renforcent les inégalités sociales (Massey, 1994b). Cependant, au
cours des deux dernieres décennies, différentes analyses des inégalités sociales ont
commencé a combler cette lacune en critiquant des études nationales de « mobilité
sociale» et en mettant en relief des formes de stratifications ne relevant pas de I'échelle
nationale (Devine, Savage, Scott, Crompton, 2005).

Plus généralement, la fagon dont divers types de mobilités fragmentent les
sociétés nationales — a travers I'émergence d’économies, d’identités et de citoyennetés
locales, régionales, sous-régionales, en réseau, relevant de la diaspora ou globales—
est de mieux en mieux comprise (Urry, 2000). Scott conclut qu’il n'y a «plus de
coincidence territoriale entre les formes politiques des Etats, le flux des transactions
économiques, et les frontitres institutionnelles et culturelles des «sociétés> »[trad.]
(1997, 253). Particulierement significatifs sont les flux de personnes, financiers,

* Article traduit de I'anglais par Cherryl André de la Porte et adapté par Vincent Kaufmann.

ok

John Urry, Sociology Department, County College South, Lancaster University, Lancaster, LA1
4YD, United Kingdom, E-Mail: j.urry@lancaster.ac.uk.
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10 John Urry

de risques environnementaux, de revenus soumis & 'impdt et d’information, qui
échappent partiellement au contrdle des Etats nationaux qui fonctionnent de plus en
plus comme des « gardiens de 'ordre public» ou des régulateurs plutdt que comme
des «jardiniers» (Majone, 1996; Bauman, 2000; Urry, 2000).

Ces changements transforment 'analyse des catégories sociales, historiquement
ancrées 2 la fois dans les données et les argumentations dérivées de «'age d’or» du
capitalisme national. Jusqu’au début des années 1970, dans une douzaine de sociétés
de la zone nord-Atlantique, il était raisonnable d’enquéter sur le « caractere national »
de Porganisation et la structuration de classes sociales, ainsi que sur le fait que de
telles classes étaient nationalement infléchies a travers les divisions sociales de genre,
d’age et d’ethnicité (voir Walby, 2007). Depuis, la situation a changé. Dans ce que
Lash et moi appelons le « capitalisme désorganisé», les conditions cadres sont tres
différentes. Les Etats nations se fragmentent ou sont amenés a rejoindre des entités
supra-nationales, ce qui «rajoute un défi potentiel & 'association [historique] entre
les structures de classe et les Etats nations» [trad.] (Breen et Rottman, 1998, 16).
En ce qui concerne la classe capitaliste, Scott argumente que «les classes capitalistes
nationales elles-mémes sont de plus en plus fragmentées le long des circuits globalisés
de capital et d’investissement dans lesquels elles sont impliquées» [trad.] (1997, 312).
Certains défendent 'idée que des «classes capitalistes transnationales » apparaissent
trés mobiles et détachées des contextes de classes nationales ce qui contribue & dé-
velopper une cohésion globale a travers leur « habitus mobile» (Sklair, 1995; Scott,
1997, 312-313). De méme, il y a eu émergence de catégories socioprofessionnelles
dominantes, dont 'espace de référence est partiellement global. En conséquence, les
déterminants du statut d’une société sont tout autant dérivés de tels flux informa-
tionnels et culturels globaux que des processus de statuts endogenes a toute société.
Clest ce que Lash et moi appelons le «capitalisme désorganisé », accompagné d’une
puissante et structurante «économie des signes et des espaces» (1987; 1994).

Différents types de mobilités deviennent centraux dans la structuration des
inégalités & I'intérieur des sociétés contemporaines « désorganisées ». Bauman résume
bien cette posture:

«Mobility climbs to the rank of the uppermost among the coveted values —
and the freedom to move, perpetually a scarce and unequally distributed
commodity, fast becomes the main stratifying factor of our late-modern or
postmodern times» (1998, 2).

Ce qui manque en revanche a cette analyse, en particulier vu de la sociologie, C’est
d’expliquer en quoi ces multiples mobilités affectent réellement la nature de la
stratification sociale, 'entrée de la porte du paradis ou celle de I'enfer. Comment
théoriser de telles mobilités? Tel sera précisément mon propos dans cet article. Il
commence par une discussion des liens entre citoyenneté et mobilité, puis se penche
sur le concept «d’acces » aux activités, valeurs et biens. J’argumente que I'acces a de
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Des inégalités sociales au capital en réseau "

multiples dimensions et que pour étre en mesure de toutes les prendre en compte,
il est nécessaire de développer le concept de capital en réseau. Je cherche a éeablir le
capital en réseau a coté d’autres formes de capital élaborées par Bourdieu.

2 Citoyenneté et inégalités

T.H. Marshall définit la citoyenneté comme: «la revendication de tous a profiter
des conditions d’une vie civilisée. La citoyenneté est donc la revendication a étre
admis 2 recevoir une part de Ihéritage social, et & étre accepté en tant que membre
A part entiere d’une société, c’est-a-dire, en citoyen» [trad.] (Marshall et Bottomore,
1992, 6). D’aprés Marshall, une telle citoyenneté a été élaborée en Angleterre au
cours de plusieurs siecles: les droits civiques au dix-huitieme siécle, les droits politi-
ques au dix-neuvieme, et les droits sociaux durant la premiére moitié du vingti¢éme
siecle (Marshall et Bottomore, 1992, 17; Bulmer et Rees, 1996). Marshall décrit la
citoyenneté comme une <institution en développement> qui crée une image contre
laquelle les réalisations peuvent étre mesurées et vers laquelle les gens peuvent aspirer
A de futurs gains. Elle est donc partiellement normative — cette citoyenneté devrait
«englober la majorité de la population [d’une société] dans un systeme de sécurité
sociale de soutien»[trad.] (Turner, 1993b).

Cette citoyenneté « classique » est basée sur des risques nationaux qui menacent
toute personne résidant & Uintérieur d’un territoire spécifique, sur des droits natio-
naux que ceux possédant une adhésion totale devraient recevoir, et sur des devoirs
nationaux qui sont appropriés pour tous les citoyens de cette société. Au coeur de
cette notion de citoyenneté se trouvent a la fois 'Etat-nation offrant une identité
nationale unique, stable et exhaustive, et la société civile organisée autour d’une seule
nation. Ces caractéristiques garantissent un Etat-nation capable de délimiter I'espace,
en distinguant clairement les peuples et institutions qui se trouvent a I'intérieur de ses
fronti¢res, des autres. Particuli¢rement important par rapport a cela est ce que Billig
appelle le « nationalisme banal », une série de pratiques et de discours qui articulent
de fagons variées les identités de chaque société A travers leurs différences prosaiques
les unes par rapport aux autres. Ces différences sont reflétées a travers agitation des
drapeaux de féte, le chant des hymnes nationaux, 'exhibition des drapeaux sur les
batiments publics, 'identification avec les équipes sportives et héros nationaux, le
fait d’étre signalé dans les médias en tant que membre d’une société particulitre, en
célébrant la féte nationale et ainsi de suite (Billig, 1995; Smith, 1986, 228).

La société capitaliste nationale suppose donc une citoyenneté de fait, consti-
tuée de droits et de devoirs attribués a et disponibles pour ceux vivant et travaillant
sur un territoire donné grice a leur adhésion de longue date. « Citizenship went
hand in hand with settlement» (Bauman, 2000, 13). Cette réalité sous-entend une
gouvernementalité sociale ou ce que Rose nomme «le gouvernement d’un «point
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12 John Urry

de vue social» »[trad.] (1996, 328). En Grande-Bretagne, des codificateurs tels que
Beveridge et Marshall ont construit une vision dans laquelle la sécurisation contre
les privations, tout comme les privations elles-mémes, étaient sociales, et devaient
étre fournies au travers de bénéfices et d’assurances qui, du moins de nom, devaient
étre «universelles», incluant toutes les personnes dans une «citoyenneté sociale»
unifiée (Rose, 1996, 345). Marshall considere que la citoyenneté sociale est I'étape
ultime de la réalisation d’une société.

Cependant, avec le développement de la «complexité globale», il y a un
évidement de la substance sociale nationale (Rose, 1996; Urry, 2000, 2003a, 2007;
Walby, 2007). Les différentes mobilités internationales n’affaiblissent pas tant I'Etat
(voir Hirst et Thompson, 1999) qu’ils vident la société civile de son pouvoir organi-
sationnel. A travers les transformations liées aux voyages — que ceux-ci soient réels,
liés aux télécommunications, virtuels ou imaginatifs — depuis le début des années
1990, un grand nombre de relations sociales n’ont pas lieu, pour P'essentiel, a tra-
vers et 4 'intérieur d’une économie nationale, d’'un Etat ou de sa société civile. Les
pratiques quotidiennes de cette société civile sont moins structurées par la société,
du fait de ces mouvements globaux. Ce processus est cependant pondéré par le fait
qu'a Pexception des pays situés dans la partie nord-atlantique, les sociétés civiles ont
rarement été structurées sociétalement a I'échelle nationale.

Cet évidement du social a de nombreuses conséquences, j’en noterai deux ici
(Urry, 2000). D’abord, de nombreuses citoyennetés et identités proliferent, faisant
concurrence A — et dans certains cas allant jusqu’a faire disparaitre — une identité et
citoyenneté nationales. Ce phénomene concerne en particulier la citoyenneté des
minorités, qui implique le droit d’entrer dans une autre société et d’y rester en y
percevant les droits et devoirs correspondants; une citoyenneté de consommateur,
qui se préoccupe de son droit & recevoir les biens, services et I'information appropriés
fournis par des organisations privées et publiques; une citoyenneté de la mobilité,
pour laquelle les droits et devoirs concernent la visite d’autres lieux et cultures;
et diverses identités lides au genre, & orientation sexuelle, au groupe ethnique, a
la génération et ainsi de suite (Urry, 2000, chapitre 7). Toutes sont en partie des
citoyennetés de flux, impliquant de la mobilité i travers différentes frontieres, des
risques, des voyages, des biens de consommation et services.

Ensuite, I'idée de citoyenneté nationale perd du terrain face & des modeles
plus universels d’adhésion, situés dans le cadre dé-territorialisé des droits universels
de P’homme (Soysal, 1994, 3; Baubock, 1994; Walby, 2005). Lémergence hésitante
d’une citoyenneté de l'ordre de la post-modernité, provient d’une interdépendance
globale plus importante chevauchant de plus en plus de citoyennetés différentes,
ainsi que de 'émergence de regles universalistes et de conceptions des droits hu-
mains formalisées par de nombreuses organisations internationales, codes et lois,
incluant 2 la fois le droit de se mouvoir et les droits & une citoyenneté écologique,
préoccupée d’une citoyenneté de la terre (Nations Unies, UNESCO, OMT, UE,
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Des inégalités sociales au capital en réseau 13

Conseil de I'Europe, Conventions de Geneve, Convention européenne des droits
de P’homme, et ainsi de suite). Ces divers droits, institutions et régles permettent
que de telles demandes soient faites & de tels mouvements pour des entités qui ne
sont pas centrées sur la nation (Derrida, 2001, 20-22).

Comment analyser les effets de ces nouvelles mobilités et citoyennetés sur
les inégalités sociales?, et comment considérer la prise de conscience selon laquelle
la citoyenneté ne devrait pas étre formulée d’une facon statique et ancrée dans la
société? Pour répondre A ces questions, je vais commencer par reprendre les débats
britanniques relatifs au concept « d’acces».

3 Llacitoyenneté et I'acces

Lacces. Cette expression a ouvert une nouvelle fagon d’examiner la citoyenneté
et Pinégalité, a travers le spectre de la mobilité (Cass et al., 2003). On y soutient
qu'un défaut de citoyenneté ou de nouvelles formes d’exclusion sociale sont le
résultat non seulement de I'inégalité sociale en soi, mais aussi d’'une combinaison
de facteurs: I'éloignement, le manque de moyens de transports adéquats, et les
moyens de communication limités. Il y est également défendu que ces exclusions
socio-spatiales sont injustes ou discriminatoires, et que les gouvernements locaux
et nationaux devraient limiter de telles inégalités (SEU, 2002; Ferguson, 2004;
Kenyon, 2006). Dans « Making the Connections: Transport and Social Exclusion »,
I'Unité¢ d’Exclusion Sociale britannique défend que: « We are analysing the nature
of transport barriers to accessing work, learning, healthcare, and other key services
and activities; and developing policies to remove them» (SEU, 2002; Cass et al.,
2005). Entre autres choses, le rapport fait état que les jeunes en possession d’un
permis de conduire ont deux fois plus de chances de trouver un travail que ceux
qui n’en ont pas; qu'environ la moitié des 16—18 ans ont de la peine & payer leurs
frais de transports pour se rendre sur leur lieu d’étude; qu'environ un tiers des
ménages sans voiture ont du mal & accéder a leur hopital local; que les enfants issus
des classes sociales les plus défavorisés ont cinq fois plus de chance de mourir d’un
accident de voiture que ceux des classes sociales les plus favorisées; et que deux fois
plus de personnes sans voiture disent avoir de la peine & «accéder a» leurs amis que
ceux en possédant une. Ce rapport conclut a la fois que: «’on n’a pas accordé une
importance suffisante aux colits sociaux dans les politiques de transport» et que «les
autorités locales n’évaluent pas de maniére réguliére si les personnes arrivent a se
rendre 2 leur travail, lieu d’étude, centre de santé ou autres activités dans un temps
et avec un colit raisonnables» [trad.] (SEU, 2002, 4). D’autres rapports et études
font également état d’une ‘pauvreté d’acces’ qui résulte d’'une combinaison de divers
aspects d’exclusion sociale relevant de la mobilité (Church et al., 2000; Kenyon et
al., 2002; Kenyon, 2006, 104-105).
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Je soutiens qu’il y a quatre composantes 2 la notion «d’acces» : celles-ci sont
d’ordre économique, physique, organisationnel et temporel (pour plus de détails,
voir Cass et al., 2003; Church et al., 2000; Kenyon et al., 2001; Kenyon, 2006). En
premier lieu, toutes les formes de mobilité nécessitent des ressources économiques,
et ceci représente la plus forte contrainte qui s'exerce sur I'égalité (méme le simple
fait de marcher requiert des chaussures ou des bottes : voir Michael, 2000). Des res-
sources économiques sont nécessaires pour avoir une voiture/un taxi, méme si dans
un grand nombre de sociétés occidentales, il existe des « pauvres en motorisation »
(Froud et al., 2005); pour accéder a un « point de contact» a travers un téléphone
fixe/un portable/une «secrétaire »/le courriel (voir Brown et al., 2002); pour acheter
des billets intermittents de longue distance, par voiture/autocar/train/avion/bateau;
et afin de faire des étapes pour rencontrer des amis, de la famille ou des collegues
au cours de voyages (Larsen et al., 2006). Grosso modo, ceux avec le meilleur acces
au voyage sont également ceux disposant des meilleurs acces aux communications
«a distance », méme si le faible cotit d’entrée de la téléphonie mobile, les colits par
minute de la messagerie SMS et le faible cofit des cafés internet sont tous en train
de transformer cela dans une certaine mesure.

Il y a également des aspects physiques & I'acces: 'incapacité 4 entrer dans ou
conduire une voiture, les difficultés & parcourir certaines distances en marchant,
ou celles liées & un environnement insécure, mal éclairé ou dénivelé; les difficultés
physiques & entrer sur certains sites particuliers; une incapacité a lire certains horai-
res; les contraintes physiques a transporter ou déplacer des objets volumineux ou
lourds, et ainsi de suite.

De plus, la capacité qu'ont les gens 2 accéder a des services et facilités dépend
de leur organisation, comme par exemple leur capacité a étre conduits par d’autres
(Raje, 2004, 4 propos des ménages asiatiques au Royaume-Uni). En ce qui concerne
le transport public, non seulement il est important d’étre situé prés d’un arrée de
bus ou d’une station de train, mais, afin d’atteindre différentes destinations, encore
faut-il aussi bénéficier d’expériences de transport stires, sécurisées et productives, de
bonnes conditions d’attente et de connexion, ainsi que d’une fréquence soutenue,
de confiance et de ponctualité (Cass et al., 2003). Qui plus est, la ‘privatisation
croissante’ de transports publics et la commercialisation capitaliste simultanée
conduisent 2 un ‘urbanisme fragmenté” entre les zones ‘chaudes’, ou se situent la
plupart des consommateurs et ol une telle tendance est encouragée, et les «zones
froides» (Graham et Marvin, 2001; Cass et al., 2003). Les pauvres en déplacements,
dépendant des horaires, n’ont que peu de choix, attendant dans des abris d’autobus
insécures ou des stations ol il n’y a pas assez de personnel, et ne possédant pas de
cartes privileges leur permettant d’accéder aux meilleures places (voir Hamilton,
Jenkins et al., 2005, sur la gentrification de ces zones).

Lacces dépend aussi de la disponibilité temporelle. Ainsi, nombre de personnes
ne trouvent pas de transport « public» avant ou aprés les heures de travail, ou se
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trouvent confrontées au fait que les centres commerciaux bon marchés ne sont pas
ouverts quand eux peuvent s’y rendre, ou que les activités récréatives doivent étre
restreintes du fait de la durée et de la fréquence des services de transports publics. Il
y a aussi la question de la «souveraineté du temps», et le degré avec lequel les gens
peuvent ou ne peuvent pas contrdler leur régime temporel ou y introduire de la
flexibilité. Les ‘exclus sociaux’ peuvent inclure ceux disposant d’une grande quantité
de temps libre (et de ce fait une important flexibilité), mais aussi les « peu-payés»,
pour lesquels les pressions en matiere de ponctualité réduisent leur «souveraineté sur
le temps» et pour lesquels la coordination inter-temporelle est cruciale (Breedveld,
1998). Lacces est donc aussi une question de minutage, de ressources en temps et de
gestion du temps, en particulier en relation avec les schémas d’horaires domestiques
et les routines de coordination qui structurent la vie des ménages.

Penser aux processus liés  la mobilité qui engendrent 'exclusion sociale est un
grand pas en avant, mais I'idée selon laquelle I'exclusion sociale peut étre réduite en
améliorant l'acces rencontre de nombreuses difficultés. Tout d’abord, «accéder» a
d’autres personnes, endroits et services se trouvant dans un autre lieu n’est pas quelque
chose de fixe mais évolue sans cesse, puisque ce qui est nécessaire pour I'inclusion
«sociale» dépend des systemes de mobilité eux-mémes et de leur développement. Il
est donc difficile d’établir exactement les préférences de tout un chacun en matiere
de voyage et de communications, puisqu’il peut y avoir des « désirs bloqués» si les
personnes n'arrivent pas a faire face a leurs obligations. De plus, il y a d’importantes
dimensions temporelles et spatiales & 'exclusion. Une conséquence de 'absence de
routines-horaires fixes (repas pris a heure fixe, créneaux horaires pour des interac-
tions sociales, et ceux pour le travail) est que cela force plus les personnes & négocier
leurs réunions et rencontres sociales, événement par événement. Pour certains,
programmer leur vie sociale sapparente a du bricolage, 4 travers 'organisation de
rencontres dans des créneaux qui conviennent a des personnes ayant des emplois
du temps compatibles dans le temps et U'espace (Shove, 2002). Pour beaucoup
d’entre eux il y a méme le besoin d’organiser des agendas encore plus complexes,
du fait que les emplois du temps d’autres personnes sont encore plus fragmentés
et moins formellement controlés. Enfin, en principe les gouvernements congoivent
'acces comme étant ce qui permet 2 certains groupes sociaux d’aller au travail, aux
hoépitaux, écoles, tribunaux et autres (Cass et al., 2003, chapitre 2). En mettant
'accent sur ces aspects publics ou formels de la vie contemporaine, le rapport de
la SEU fait référence au besoin d’acces: «au travail, & 'apprentissage, a la santé et
autres services-clé» (2002, Résumé NC). Cependant, cette vision de 'acces néglige
Ientretien de 'amitié, des liens familiaux et les relations informelles, les sociabilités
de la vie quotidienne.

Dans l'ensemble, il y a de nombreux éléments qui déterminent I'exclusion
sociale liée 4 la mobilité (Kenyon, 2006, 105). Il est des lors nécessaire de considérer
la base qui sous-tend de telles restrictions a 'acces. Quand les noeuds de tels réseaux
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sont situés & une certaine distance géographique du lieu de résidence ou de travail
des personnes, alors l'acces implique des communications et des déplacements
pendulaires. Donc linclusion sociale dépend de la capacité & dépasser certaines
contraintes spatiales & certains moments donnés, de maniére & accéder aux réseaux
informels de travail, récréation, amitié et famille. Chacun est donc confronté 4 une
«charge de mobilité » inévitable afin de maintenir ses réseaux sociaux (Shove, 2002).
Ainsi, afin de déterminer si de I'inégalité sociale résulte de contraintes de mobilité,
il est nécessaire de connaitre les désirs des personnes, ou ce qu’elle souhaiteraient
peut-étre faire, ot elle souhaitent aller, et quelles sont les limites qu’elles rencontrent
a créer des réseaux et tenir des « réunions» (Kenyon et al., 2002; Cass et al., 2005).
Comment conceptualiser les préoccupations que souléve la notion d’acces, tout en
allant au-dela des problemes soulignés ici?

4 Le capital en réseau

Les différentes facettes de 'acces peuvent étre lues & travers analyse des formes de
capital proposées par Bourdieu, et ol il omet une forme majeure de capital qui serait
le capital en réseau. J'ai suggéré qu’il y a quatre aspects a 'acces, I'économique, le
physique, 'organisationnel et le temporel, je propose que les aspects économiques
fassent référence 4 ce qui est communément compris sous le terme de division des
classes sociales, mais aussi de genre, d’4ge et d’ethnicité, dans la mesure ot ceux-ci
sont économiquement structurés, et que les autres éléments, le physique, I'organi-
sationnel et le temporel, puissent étre considérés comme des composantes de ce que
jappelle le capital en résean.

Lapproche de Bourdieu se distingue par trois particularités. Tout d’abord, le
fait que les «espaces de position» structurés (dans les classes et autres structures)
sont congus comme des «terrains» et que les classes et autres forces sociales ne
doivent pas étre entendues simplement comme réalisant des «intéréts» pré-établis,
mais comme des forces engagées dans de multiples rapports de force (Devine et al.,
2005, 13). Ensuite, ces rapports de force impliquent une variété de situations, en
particulier ceux qui concernent des aspects de la « culture» o1 le gotit n’est jamais
«pur» et les personnes souhaitent se distinguer des autres symboliquement. Il existe
de nombreuses formes de capital qui n’ont pas forcément d’homologie entre elles,
cela est particulierement le cas pour le capital économique et le capital culturel
(Bourdieu, 1984, 186). Enfin, troisi¢me particularité, au coeur de ces rapports de
force se trouvent 'habitus de chacune des forces sociales. De tels habitus générent
des expression corporelles de gotit. Le corps, selon Bourdieu: «est la plus indiscutable
des matérialisations en mati¢re de gott de classe» [trad.] (1984, 190).

La distinction de Bourdieu est centrée sur la nation et beaucoup trop statique
dans sa compréhension des luttes sociales, méme si en passant elle s’attaque au repé-

© Swiss Sociological Association / Société suisse de sociologie / Schweizerische Gesellschaft fiir Soziologie;

Seismo Press, Zurich / Editions Seismo, Zurich / Seismo Verlag, Zirich



Des inégalités sociales au capital en réseau 17

rage et 4 la description d’une vaste panoplie de gotits variés (1984, 306-308). Ma
question est donc: comment « mobiliser» I'argument de Bourdieu tout en captant
tout particulierement 'importance du capital en réseau?

Je me suis opposé a I'idée selon laquelle les mobilités sont simplement nou-
velles (voir Urry, 2007). Cependant, ce qui est effectivement nouveau, ce sont les
manifestations multiples de la mobilité : 'échelle des mouvements autour du monde,
la diversité des systemes de mobilité en jeu, la signification particuliere de auto-
expansion du systéme automobile et de ses risques, les interconnexions complexes
entre mouvement physique et communications, le développement de mobilités qui
contournent les sociétés nationales, le sens du mouvement pour les gouvenementalités
contemporaines, ainsi qu'une importance accrue des mobilités pour la vie sociale
et émotionnelle des personnes. Une conséquence de cette « mobilité complexe»
émergente est que les gens sont, si 'on peut dire, plus souvent forcés a exercer leurs
choix et sont moins déterminés par des structures sociales d’ensemble, telles que
classe, famille, 4ge, profession et communauté (Giddens, 1994; Beck, 1999). Et au
fur et 2 mesure que les personnes se déplacent et doivent développer ces projets de vie
personnalisés par la « Freisetzung», libérant 'individu de ces structures, ils étendent
et élaborent leurs réseaux sociaux, qui sont plus personnalisés, plus spécifiques et
sont moins partagés avec d’autres (voir chapitres 10 et 11, et Beckmann, 2001).

Simultanément, le capitalisme contemporain présuppose et génére des corps
de plus en plus expressifs, des corps caractérisés par des habitus qui relevent d’émo-
tions, de recherche de plaisir et de nouveauté. Certains de ces corps sont déja en
route, achetant et se livrant 2 de nouvelles expériences dans de nouveaux lieux, avec
de nouvelles personnes. Les sociétés capitalistes impliquent de nouvelles formes de
plaisir et d’exces intermittent, avec de nombreux éléments ou aspects du corps qui se
trouvent marchandisés (pour ceux qui peuvent se permettre de choyer leur corps!).
Le capitalisme expressif se transforme en capitalisme avec des habitus corporels
transformés, parfois jusqua I'exces (May et Thrift, 2001).

Le capitalisme implique le pouvoir en tant qu'entité mobile et capable de
produire de la nouveauté en permanence, puis d’en tirer profit. Méme lorsque dans
un cadre professionnel, de nouveaux modes de gestion consistent a créer plus de
plaisir pour encourager a travailler plus intensément, tout en trouvant cela «amusant»
(Thrift, 2000). Et dans de multiples cas, la facon dont le corps est « commodifié» se
fait & travers son mouvement et le mouvement qui lui est impulsé. Comme certains
corps sont dépendants de la «nouveauté», étre dépendant de la nouveauté existe
ailleurs, sur la route, dans un autre lieu, entre la maison et le lointain. La nouveauté,
au vingt-et-uni¢me siecle, implique donc du mouvement et des corps commodifiés.
Dong, la vie, pour certains faisant partie du capitalisme contemporain, présuppose
du mouvement intermittent, et cela implique & son tour des corps nouvellement en
flux, se rencontrant en temps réel, dans un face-a-face riche (et incarné).

© Swiss Sociological Association / Société suisse de sociologie / Schweizerische Gesellschaft fiir Soziologie;

Seismo Press, Zurich / Editions Seismo, Zurich / Seismo Verlag, Zirich



18 John Urry

En conséquence, de multiples mobilités définissent de nouvelles distinctions de
golits, entre les modes de mouvements, les classes de voyageurs, les endroits visités,
les expériences de mouvements incarnées, les caracteres de ceux qui se déplacent et
ainsi de suite. Plus généralement, les mobilités se développent en un champ distinct,
ayant des luttes, des gotits et des habitus caractéristiques. Cest le lieu de plusieurs
contestations. Ce champ, né de processus économiques, politiques et culturels, est
en pleine auto-expansion et donne naissance & une forme émergente de capital, le
capital en réseau, un pré-requis pour vivre dans le «nord» prospére du capitalisme
contemporain (Kaufmann, 2002; Kaufmann et al., 2004).

Jappelle cela le capital en réseau pour bien souligner que les déplacements,
en eux-mémes, ne sont rien. Ce qui est crucial, ce sont les conséquences sociales de
telles mobilités, & savoir pouvoir engendrer et entretenir des relations sociales avec
des personnes (et visiter des endroits) qui ne sont pas, pour la plupart, physiquement
proches, cest-a-dire de former et d’alimenter des réseaux. Le capital en réseau met
en exergue les relations sociales réelles et potentielles que permettent les mobilités.
Cette formulation est & rapprocher quelque peu de celle de Marx dans le Capital,
lorsqu’il se concentre sur les relations sociales de la production capitaliste, et non
plus seulement sur les forces de production en soi (1976). Mon argument analogue
consiste a dire qu’il est nécessaire non seulement d’examiner les différentes formes
que prennent les forces de la mobilité, mais aussi les relations sociales que permettent
les moyens de mobilité.

Marx a également examiné comment les apparences des sociétés capitalistes
se distinguaient de leurs «vraies relations». Donc méme si la richesse des sociétés
«appears as an immense collection of commodities» (Marx, 1976, 125), en fait,
les relations sociales du capital et de la force de travail sous-tendent et structurent
les formes de telles commodités et générent aussi ce qu'il appelle le fétichisme des
commodités (Marx, 1976, 163-167). De facon similaire, je défends ici que la
prolifération des déplacements engendrée par les nouveaux systemes de mobilité
n'est pas en soi aussi significative que ne le sont les nouvelles relations sociales ou
sociabilités que de tels moyens ou forces de circulation peuvent produire. Ce sont
les relations sociales qui découlent des mobilités qui sont importantes. Se concen-
trer sur les moyens de la mobilité est analogue 4 se concentrer sur la prolifération
des commodités, sur leur fétichisme et non sur les «vraies relations» (Marx, 1976,
165). Lon peut donc critiquer le « fétichisme de mouvement» qui est paralléle au
fétichisme des commodités critiqué par Marx.

Quelles sont alors les relations sociales-clé? Y a-t-il une forme nouvelle et
distincte de capital?

Wellman suggere I'importance actuelle de «savoir comment faire fonction-
ner un ordinateur en réseau, chercher de I'information sur internet et utiliser les
connaissances acquises, créer et entretenir des relations virtuelles et utiliser celles-ci
afin d’obtenir des ressources, y compris des liens indirects & des amis d’amis » [trad.]
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(2001, 248). Cependant, cette formulation accentue trop 'acces & un ordinateur pour
établir des réseaux, en ignorant de nombreux autres requis en matiere de « mobilité »
(Axhausen, 2002; Church et al., 2000; Kenyon et al., 2001).

Pour ma part je soutiens que ce sont les «relations sociales de circulation » ou
le capital en réseau qui jouent un role-clé. Le capital en réseau est la capacité d’en-
gendrer et maintenir des relations sociales avec des personnes non géographiquement
proches qui génerent des bénéfices émotionnels, financiers et pratiques (méme si
cela va souvent impliquer de nombreux objets et technologies ou les moyens de
réseauter). Les groupes sociaux qui ont un important capital en réseau profitent
d’avantages significatifs au niveau des connexions sociales qu’ils établissent, les bé-
néfices émotionnels, financiers et pratiques étant trés importants et non-réductibles
aux bénéfices dérivés de ce que Bourdieu appelle le capital économique et culturel
(1984). Le capital en réseau comporte huit éléments qui, pris ensemble, produisent
un ordre de stratification distinct, qui existe & présent & c6té de ceux de classe sociale,
statut social et de parti (Weber, 1948). Ces éléments sont:

—  Une collection de documents appropriés, visas, argent, qualifications qui
permettent un déplacement sécure de tout un chacun vers un endroit, une
ville, un pays.

- Des relations sociales avec d’autres (collegues, amis et membres de la famille)
éloignés: qui invitent, offrent 'hospitalité, organisent des réunions afin que
les lieux et les réseaux soient maintenus a travers des visites et des échanges
intermittents.

—  Des compétences en matitre de déplacements: pouvoir parcourir a pied des
distances importantes a travers des environnements différents, identifier et
accéder a divers moyens de mobilité, porter ou déplacer des bagages, lire les
panneaux d’horaires, accéder a des données informatiques, organiser et réorga-
niser des prises de contacts et des réunions, ainsi que ’habilité, la compétence
et 'intérét A utiliser les téléphones portables, messagerie, courriel, internet,
skype, etc.

—  De/linformation et des points de contact sans emplacement précis: des points
fixes ou mobiles o1 I'information et les échanges peuvent arriver, étre stockés
puis récupérés, y compris les agendas réels/électroniques, carnets d’adresses,
répondeurs, secrétaires, bureau, services de renseignement, courriel, sites web,
téléphones mobiles.

—  Des appareils de communication : pour établir et réorganiser des arrangements,
en particulier lorsqu’on est en déplacement, ou en lien avec d’autres qui sont
en déplacement.

—  Des points de rencontre siirs et sécurisés: a la fois lorsqu’on est en déplacement
et arrivé A destination, y compris le bureau, I'espace club, I'hotel, la maison,
les espaces publics, le coin de la rue, le café, les espaces intermédiaires, qui
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garantissent que le corps n'est pas exposé a des violences physiques ou émo-
tionnelles.

—  Un acces physique 2 la voiture, 'espace routier, I'essence, les ascenseurs, les
avions, trains, bateaux, taxis, autocars, trams, minibus, le courriel, internet,
le téléphone et ainsi de suite.

—  Du temps et d’autres ressources pour coordonner les points 1-7, en particulier
en cas de panne du systéme comme cela arrivera de temps 2 autre.

J’ai donc établi cette forme émergente de capital, le capital en réseau, qui résulte de
la prolifération de nouvelles formes de mobilité. Ce capital en réseau ne doit pas étre
considéré comme lattribut de sujets individuels. Un tel capital est le produit des
relations quentretiennent les individus entre eux et avec les moyens que leur procure
leur «environnement». Pris ensemble, cela constitue un «assemblage » relationnel,
un réseau émergent qui se déplace a travers 'espace-temps et se concrétise dans des
lieux spécifiques a des moments particuliers (Delanda, 2002, 63-64).

Je mets brievement en rapport cette formulation avec celle de Putnam, qui
développe un concept relié, celui de capital social (Putnam 2000: 19), qui: «fait
référence aux connexions entre les individus — les réseaux sociaux et les normes de
réciprocité et de confiance qui en découlent»[trad.] (Urry, 2002; Larsen et al., 2000).
Il voit un tel capital comme étant entretenu a l'intérieur de communautés locales ayant
des liens rapprochés. De telles communautés disposant d’un important capital social
sont caractérisées par des réseaux denses de relations sociales réciproques, des séries
bien développées d’obligations mutuelles, de la réciprocité généralisée, une confiance
élevée en ses voisins, des groupes de discussion ayant des points en commun, et des
liens qui relient au-dela des divisions sociales conventionnelles. Les liens sociaux,
et en particulier 'implication dans du travail civique au sein de quartiers, générent
du capital social (voir Putnam, 1993, a propos de la corrélation entre un niveau de
capital social élevé et une croissance économique plus forte dans différentes régions
d’Italie; voir Klinenberg, 2002; Layard, 2005, 179-180).

Malheureusement selon Putnam, des activités telles que la socialisation locale en
face-a-face, les sorties a I'église, les rassemblements politiques, le travail de volontariat
et la philanthropie, ont toutes connu un déclin au cours des dernieres décennies aux
Etats-Unis, d{i en particulier a la diffusion de la télévision, a I'étalement urbain et
a l'intensification des voyages. De ce fait:

« Just as ﬁequmt movers have weaker community ties, so too communities
with higher rates of residential turnover are less well integrated. Mobile
communities seem less friendly to their inhabitants than do their more stable
communities... So mobility undermines civic engagement and community-
based social capital. »

(Putnam, 2000, 204-205)
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Les deux-tiers des trajets en voiture sont réalisés avec un seul occupant, et cette ten-
dance saccentue: chaque minute supplémentaire passée dans un trajet pendulaire
réduit Vimplication dans les affaires de la communauté par ces pendulaires, et les
autres; et la fragmentation spatiale entre la maison et le lieu de travail est particu-
lierement néfaste pour les groupes communautaires qui ont, historiquement, été a
cheval entre les divisions de classe, d’ethnie et de genre (Putnam, 2000, 212-214).
Une fagon de faire face a cela est de « passer moins de temps & voyager et en passer
plus a établir des connexions avec nos voisins que nous ne le faisons aujourd’hui...
et que la conception de nos communautés et la disponibilité de I'espace public
encouragent plus de socialisation informelle avec amis et voisins» [trad.] (Putnam,
2000, 407-408).

Pour Putnam, le capital social est donc surtout généré a I'intérieur de « com-
munautés » soudées. Trois critiques de sa these doivent étre présentées ici. Premicre-
ment, des recherches récentes ont déconstruit le fait que les cultures et lieux locaux
sont fixes et sédentaires (Albrow, 1997; Durrschmidt, 1997; Urry, 2007, chapitres
1 et 2). Les lieux sont en effet construits a la fois a travers les racines et les routes,
comme le dit Clifford (1997; Massey, 1994a, 1994b). Le voyage est central pour
les communautés, méme celles caractérisées par des degrés élevés d’interaction et
de communion.

Deuxi¢mement, Florida montre comment des réseaux sociaux noués entre amis
occasionnels parmi des populations urbaines mobiles peuvent générer du capital
social. Dans ce que Florida appelle «la classe créative», des personnes éduquées
et relativement jeunes préferent faire partie de communautés tolérantes et variées
ayant des liens assez distendus, cherchant au contraire a échapper aux communautés
soudées de petites villes étudiées par Putnam (2002, 269). La recherche britannique
démontre que le déclin supposé du travail de volontariat est essentiellement masculin,
et concerne surtout le déclin de clubs ou syndicats de travailleurs masculins. Les
femmes au contraire, semblent plus enclines & adhérer et participer a des associations
volontaires, ce qui est également le cas de la classe de cols blancs (Li et al., 2002).
En effet, en paralléle avec Florida, Li et al. (2002, 17) concluent que la classe plus
mobile des cols blancs est plus susceptible de participer 2 de telles associations, et
comme effet secondaire, de faire proliférer des liens peu développés et d’accumuler
plus de capital social.

En troisi¢me lieu, et encore plus pertinent pour ce qui nous intéresse, il parait
peu plausible de pouvoir défendre que la confiance et la réciprocité naissent unique-
ment au sein de communautés aux liens étroits. Putnam ignore ce que montre sa
pratique en tant qu'académicien, a savoir la croissance généralisée de mobilités de
longue distance a travers 'automobile et 'avion, quand conférences, s¢jours de vacan-
ces, connexions familiales, relations avec la diaspora et travail voient leur dimension
internationale se renforcer. Certaines formes de capital social semblent dépendre de
voyages au long cours ou capital en réseau, exploitant en particulier les opportunités
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offertes par les «vides structurels» qui apparaissent entre différents réseaux sociaux
(Burt, 1992). Le capital social peut dépendre de I'étendue, du degré et des modes
de mobilité. Les déplacements physiques sont particulierement importants afin de
faciliter les conversations tenues en temps réel en face-a-face, afin d’établir des liens
et connexions sociales, bien que perdurant de maniere inégale. Effectivement, les
moyens de locomotion sont eux-mémes des lieux de conversation et de capital social,
comme cela est révélé par les recherches portant sur le « transport communautaire »
et le co-voiturage. Les réseaux sociaux locaux peuvent en effet accroitre la mobilité
de certains groupes en offrant de conduire certaines personnes a certains endroits
de maniere réguliere; et en effer, méme lorsqu’un bon service d’autocar existe, se
faire conduire constitue toujours un élément-clé des réseaux sociaux et du capital.
Gray, Shaw et Farrington (2006) soutiennent que le véhicule permettant lacces a
des magasins locaux est tout aussi important pour I'interaction sociale que la facilité
«de destination » elle-méme.

Le concept de capital social de Putnam est donc insatisfaisant dans la mesure
ol il suppose que seules les communautés de petite échelle peuvent générer des
proximités de face-a-face et des relations de confiance. Le concept plus général
de capital en réseau fait au contraire ressortir comment la présence partagée et la
confiance peuvent étre produites a distance, et ceci suppose de nombreux déplace-
ments et communications prévisibles, ainsi que '’émergence d’'un nouveau domaine
de «mobilités». C’est ce méme domaine qui engendre le capital en réseau en tant
que nouvelle forme décisive de capital.

5 Conclusion

Dans ses travaux, Bauman montre comment un élément-clé de la stratification
contemporaine est la « fuite». La technique essentielle du pouvoir est: «I’évasion, le
glissement, I'esquive et I'évitement, le rejet effectif de tout cantonnement territorial »
et la possibilité d’une telle échappatoire jusqu’a atteindre une inaccessibilité totale
(Bauman, 2000, 11). Il existe de nombreux exemples d’une telle «fuite» pour une
élite cinétique, mais particulierement significative est sa capacité a réduire ses imp6ts
en optant de résider pour un temps dans des pays ol celles-ci sont faibles, tout en
conservant sa capacité a voyager fréquemment vers, et & communiquer avec, son
pays d’origine. Un taux élevé de capital en réseau permet de s'extraire de maniére
confortable et peu douloureuse de ses obligations, comme ici le paiement de taxes
plus élevées. De plus en plus, Iélite mobile peut étre considérée comme «des pro-
priétaires absents », trés mobiles et disposant d’un fort potentiel pour une mobilité
de sortie si «les choses se corsent»[trad.] (Bauman, 2000, 13). A l'opposé, le concept
de vagabond souligné par Bauman (1993), indique un voyageur d’une toute autre
nature, incapable d’échapper 4 et d’éviter ses obligations, au fur et 2 mesure qu’il est
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forcé de se déplacer afin étre surveillé et parfois arrété. En effet, le type de logiciels
automatisés pour sélectionner les voyageurs étend la notion de capital en réseau; par
exemple, le systeme de reconnaissance de I'iris étant une fagon sélect de voyager, dont
I'adhésion exclusive est réservée aux voyageurs fréquents (Wood, Graham, 2006).
Plus généralement, I'information concernant les étres humains laisse de plus en plus
de traces. Il est rare que des déplacements ne laissent pas de trace sur un ordinateur
ou des fichiers de téléphones portables, les distributeurs de cash, les évaluations de
solvabilité, des images de caméras de surveillance, les divers taux d’assurances a tra-
vers des logiciels de systémes d’information géographique, des réservations d’hotel,
des données géoréférencées, des empreintes digitales, des itinéraires de voyages, des
données biométriques et ainsi de suite. Une partie importante de ce qui était « privé»
existe d’ores et déja a I'extérieur de notre corps physique et du «soi».

Comme les corps sont en déplacement, le monde est organisé de maniére a
contrdler et réglementer des horaires personnels. La vie humaine en vient 2 dépen-
dre de systemes de tri, de systemes de détection de plus en plus perfectionnés, afin
de déterminer qui ou quoi devrait entrer et sortir, y compris des images virtuelles
«d’étrangers» ou de «proches». Les systémes sont en train de muter vers un Big
Brother qui ferait se retourner George Orwell dans sa tombe. Au lieu d’avoir une
seule « tour d’observation» du panoptique décrit par Foucauly, il y a & présent un
panoptique omniprésent quaucun souverain ou officier d’Etat ne contrdle. Nous
sommes tous a I'intérieur de ce que I'on pourrait décrire comme un « panoptique
global » disposant de divers systtmes nécessaires pour la «sécurité ». Tandis que les
populations sont en mouvement, ce que Foucault appelle des sociétés de sécurité,
développent des systemes variés de «sécurité mobile» (1991).

Plus généralement, tandis que le capital en réseau semble entrainer plus de
liberté (comme dit Microsoft: « Ol voulez-vous aller aujourd’hui? »), il y a paralle-
lement une dépendance & des systémes qui dtent aux personnes certains pouvoirs
humains, sens de soi, et capacités & se mouvoir sans se faire remarquer. Il y a un
déplacement de la «sécurité en face-a-face» vers une «e-securité», et comme les
réseaux sociaux sont utilisés de maniere accrue afin d’identifier les «risques», une
étape ultérieure est en train d’émerger, que 'on pourrait qualifier de «sécurité en
réseau». A cette étape, les modeles de réseaux sociaux sont utilisés pour repérer ceux
considérés comme présentant des menaces pour la sécurité.

Dans I'ensemble, il y a un transfert accru et omniprésent entre les différents
systemes qui sous-tendent et entretiennent des niveaux élevés de capital en réseau.
Ces systemes comportent de puissants navigateurs de recherche, des bases de données
d’information stockée et récupérée; des flux d’argent électronique; des évaluations
financitres et autres, utilisant particuli¢rement la culture «feuilles de calcul »; des
systemes de transport intelligents; des systemes SIG/GPS; des caméras de surveillance
et autres appareils de visualisation; et des systémes pour suivre les mouvements, avec
5 milliards de code-barres circulant chaque jour (Rheingold, 2002, 100). Comme
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le regrette un nombre croissant de personnes, de nos jours, il est de plus en plus
difficile de «se perdre» si U'on a du capital en réseau, du fait de I'interconnexion
entre ces divers systémes entrecroisés.

Tout ceci comporte cependant deux limites. D’abord, ceux qui n’ont pas de
capital en réseau peuvent effectivement se perdre, comme cest le cas de nombreux
réfugiés économiques et politiques qui ne sont pas « connectés » (ainsi que quelques
jeunes voyageurs sac au dos, dont le capital en réseau est souvent fréle et lié a leurs
parents!). Ensuite, le capital en réseau dépend de la capacité de ces systemes, et
donc de leur capacité a se prémunir contre d’éventuelles pannes. Si les systemes
commencent a s'effondrer, les conséquences peuvent étre aussi catastrophiques que
lors de I'attaque de 2001 sur le World Trade Center, sur la mobilité en tant que
mode de vie. En 2005, 'ouragan Katrina de la Nouvelle-Orléans a démontré les
conséquences incroyables en mati¢re de distribution, liées a des niveaux disparates
de capital en réseau dans le cas de catastrophes, puisque ce sont essentiellement les
blancs de classe moyenne qui ont réussi a s’enfuir a 'avance, du fait de leur voitures,
contacts et réseaux de communication, tandis que ceux disposant d’un faible capital
en réseau étaient laissés derriére 2 affronter 'ouragan, et plus encore, le faible capital
en réseau des autorités fédérales, éatiques et municipales (voir Hannam et al., 2006,
7-9). Seules les images télévisées, filmées depuis des hélicopteres volant bas, ont pu
démontrer au «monde qui regardait» ce qui se passe pour ceux qui résident dans
des zones étendues d’une grande ville prospére, lorsque le capital en réseau « coule
a pic». Pour ces personnes, il n’y a pas eu d’opportunité «d’évasion ».
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Mobility, Motility and Freedom: The Structural Story
as Analytical Tool for Understanding the Interconnection

Malene Freudendal-Pedersen”

Preface

Research into mobility has grown in importance during the last decade. It is a
transdisciplinary research field which covers a large range of different theoretical and
empirical areas (Hannam et al., 2006) such as ICT systems (Dodge and Kitchin,
2004; Vogel, 2007), politics and governance (Jensen and Richardson, 2004; Jensen,
2000), freight transport (Hansen, 2005; Jespersen and Nielsen, 2005), air traffic
(Lassen, 2005; Kaplan, 2006), tourism (Sheller and Urry, 2004; Berenholdt, 2004),
work and everyday life (Oldrup, 2005; Kesselring, 2006) etc. within both local and
global systems'. This article is placed in the field of everyday mobility which lies
within the broader category of critical, sociological mobility research in which the
cultural and social implications and possibilities in mobilities are important issues.
The research focuses on everyday life, how we perceive and understand everyday
mobility and how this affects the mobility choices we make. This article is a con-
tribution to the empirical research on everyday mobility where the construction of
meaning examined through qualitative research methods plays a central role. In
this paper, I will not examine the actual routines or mobility patterns, and will not
provide a detailed empirical description of how a mobile everyday life might look.
Instead, I show, through the lenses of mobility, how, every day, we create and recreate
the setting for creating ‘the good life’ for ourselves and our families. I attempt to
develop analytical tools to condense meaning and action behind everyday mobility.
In understanding the meaning and consequences of mobility, it is important to pay
attention to the voices of everyday life which reveal the cracks through which we can
develop and change the mobility patterns (Nielsen, 2005). This article shows how
the analytical concept ‘the structural story’ can be used to understand the seeming
rationalities of how and why we use mobility in our everyday lives. The structural
story has the ability to highlight concepts and dichotomies which are important focal
points in understanding the dynamics of mobility. Structural stories are mapped out
and analysed on the basis of extensive qualitative work relating to families who were

Malene Freudendal-Pedersen, PhD Scholar, Research group; Space, Place and Mobility, Depart-
ment of Environmental, Social and Spatial Change, Roskilde University, Denmark.

1 The references listed after each area do not in any way do justice to all the interesting work being
done within mobility research, the references should only be seen as examples.
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interviewed both separately and in focus groups. The material has been analysed
in relation to concepts and dichotomies such as time, risks, freedom and motility.
In this article, I will present the structural story in relation to freedom and motil-
ity. The dichotomies of mobility represented by freedom/unfreedom are central in
critical mobility research when they help us to understand both sides of the coin,
when mobility is a burden and when it is a resource.

1 The structural story

My starting point for research into transport and mobility related questions has
been with a focus on everyday life. Why do we choose the kinds of transport we
do, and how are our choices related to our everyday life? The collection of data has
centred on qualitative methods, in depth interviews and focus groups. The focus
has been on all elements in everyday life and on revealing the role and significance
of mobility in this everyday life. The term “structural stories” emerged from the
material. The “structural story” is a concept which has grown out of empirical and
theoretical work centred on mobility (Freudendal-Pedersen et al., 1999, 2000, 2002;
Freudendal-Pedersen, 2005) and was originally developed with two colleagues on
the basis of in-depth interviews and focus group interviews. During my current
project, I have refined and developed the concept through additional in-depth
interviews followed by focus group interviews and additional theoretical work. 1
have redefined some of the driving forces behind this concept and highlighted some
concepts which we can use to gain a better understanding of mobility in everyday
life. The quotations that appear in this article all originate from empirical work done
in the fall of 2005 and spring 2006. I take a soft social constructivist approach to
my research; I start from the belief that the material world has an influence on how
we as individuals construct the social (Berger and Luckmann, 1996; Burr, 1995;
Sayer, 2000; Fairclough et al., 2001). Ontologically, this means that knowledge
is constructed in an interaction between the individual and society, between ac-
tors and structures, and it is in this process that the structural stories are formed.
Giddens (1984,1991) defines structures as embedded in the consciousness of the
individual, the individual acts on the basis of already existing structures and, at the
same time, the structures are reproduced when the individual acts. According to
Giddens’ concept of structuration, structures do not exist as an outer frame but
only in praxis and in human memory. The structural aspect of the structural story
should be understood in relation to Giddens’ theory of structuration.

If you compare the age group, social status and geographical placement of the
individuals whose stories are the basis for the concept of structural stories, there is
a big variation. For instance, conceptions of risks, attitudes towards the environ-
ment, the relation to the expert systems vary among different social groups. This
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will also be visible in how the features of modernity such as individualization and
time pressure influence different lives. However, it is my belief that you can find
these structural stories in all layers of society. Some of the most universal structural
stories are “when one has children one needs a car” or “one cannot rely on the public
transport system, there are always delays” or “the car gives me the potential to do
whatever I want”. Most people will recognise these kinds of stories from their own
lives, using them often, in different settings. It is most likely that a structural story
is, sometimes, a precise description of a momentary situation. The problem sets in
when we start talking about what “one” can and should do. Kids and cars are not
“by nature” connected and a lot of trains do arrive on time. When we use these
structural stories relating to mobility, we contribute to maintain certain types of
mobility as an indisputable “objective truth” and by that to sustain certain mobility
behaviours. A structural story is defined as follows:

A structural story contains the arguments people commonly use to explain their
actions and decisions. A structural story is used to explain the rationalities behind
the way we act and the choices we make when exercising our daily routines and is a
guide to certain actions. The structural stories form the basis that determines how
the individual views certain problems and their solutions. The social practice of
the individual produces and reproduces these structural stories.

One of the strongest structural stories I have come across in my work is about
the interconnection between children and cars. “As [ at the present time do not have
a transport need that requires a car I cant see why I should buy one, but you know
when one gets a child we will probably get one”. Or “It is mostly about when one gets
kids, how can one get anywhere with three kids?” The interesting thing about this
structural story is that it’s also very commonly used by individuals who have no kids
and they often use it to explain why they bought the car prior to having children.
They did not buy the car on the basis of an experienced need, it seems, but because
of an anticipated need that the structural story tells them they are going to feel. A
woman [ interviewed was car sharing with some friends, the car broke down, and
the others wanted to buy a new shared car, but she didn’t because, “The ones we
shared it with had twins last week, they want a new shared car, but I do not want to
share a car with them because I know they need a car all the time now.” When we as
individuals act according to the seeming rationality the structural story presents,
we confirm others of in the importance of having a car when you have kids. This
woman is maintaining and reproducing a structural story based on experiences that
she has not had but recognized from others around her.

The structural story about the delays in public transport is also often used.
Some have a very critical attitude, “Well public transport, it is expensive, it never fits
with your plans and you have to walk to the bus stop ... thats terrible ... it is always
delayed, there are too many people and some of them smell”. Users of the public trans-
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port system are in general more positive, but in the focus group they will accept and
validate this structural story to a certain extent if they are outnumbered.

The key to comprehending how and why structural stories exist lies in under-
standing the conditions under which late modern societies mould their foundations
and the mechanisms of control that maintain the generally accepted validity of the
structural stories. Everyday life is filled with a series of competing discourses, all of
which have great significance for the increasing need for mobility (Hagman, 2004;
Thomsen, 2005; Pooley, 2005; Oldrup, 2005; Freudendal-Pedersen et al., 1999,
2000, 2002; Freudendal-Pedersen, 2005). The structural stories discussed here are
the outcome of these diverse discourses. In this way, structural stories can serve as a
logical, short explanation for one’s choices, which most people accept without further
ado. Itis essential to understand the way the structural stories are interwoven with
the cultural notion of mobility and late modernity, the essential characteristics of
which are reflexivity and individualization.

2 Structural Stories’ Foundation in Late Modernity

The interconnection between mobility and modernity arises from the idea that late
modernity is closely connected to and dependent on mobility in that they encour-
age each other in a reciprocal process (Harvey, 1989; Giddens, 1994; Urry, 2000;
Beckmann, 2000; Kaufman, 2002; Kesselring and Vogel, 2004), because modernity
both demands and facilitates mobility. The generation of structural stories about
mobility is closely connected to the characteristic of late modern everyday life. Indi-
vidualization, separation of time and space, the notion of risks and the ambivalences
that follow are some of the important ingredients in the formation of the structural
stories about mobility. The characterization of late modern life as described in the
following does not necessarily describe how every individual lives his or her everyday
life, many people do not live an individualized life where they pack a large number
of activities into their everyday life while at the same time they worry about the
risks they take and feel ambivalent about what they do not do. But most people
live a life where some of these characteristics of late modern life play an important
role and in some parts of their lives they use the structural stories to comply with
the pressure of handling everyday life in an adequate matter.

3 Everyday Life and Individualization
Today, mobility is an essential part of nearly all lifestyles (Giddens, 1991; Thrift, 1996;

Baumann, 2000; Urry, 2000). As today’s lifestyles include elements scattered over
large geographical areas, mobility provides the means for achieving a modern lifestyle.
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The nature of a certain lifestyle is reflected upon to a much higher degree though
than the use of mobility to achieve these lifestyles. This is due to the late-modern
individual’s preoccupation with choosing a lifestyle to create an identity (Giddens,
1991). Choosing a lifestyle is also important to prevent everyday life becoming too
incalculable, because when you choose a particular lifestyle where some choices are
already given, it emancipates you from a number of choices (Giddens, 1991). A
lifestyle involves a cluster of habits and orientations and thereby defines a number
of the routine actions the individuals undertake in their everyday lives. Choosing
a lifestyle gives the individual a continuing sense of ontological security, while con-
taining a certain unity that connects the large number of options that appear in our
everyday life (Giddens, 1991). Every day, the late modern individual is a part of a
large number of lifestyles. The workplace can demand one kind of lifestyle, which
is perhaps very different from the attitude signalled among friends. It is important
to be ready to seck new opportunities, as increasing opportunities are an important
part of everyday life (Giddens, 1991; Beckmann, 2001). A necessary requirement
is mobility; the more mobile the individual is, the more possibilities are available.
Important in this context is that mobility is becoming the vital link between these
elements of a lifestyle, making it impossible to exclude some and include others,
and to bridge the distance between lifestyles (Urry, 2000).

Closely related to the choice of lifestyles is the organization of everyday
life. Here, the family assumes a central role, in that it is largely the nature of the
family’s everyday life that determines each of the member’s transportation habits.
Many factors, including the home, workplace, day-care and school location, not to
mention recreational and social activities, have an influence on the families’ need
for mobility. Unique for late modern individuals is that fitting in all of the above
elements and activities into one’s life is, in fact, possible (Giddens, 1991; Beck,
1992). Today, it seems as though we are able to do all the things we want, it be-
comes more important than actually doing them. Hylland Eriksen (2001) argues
that we increasingly measure life quantitatively rather than qualitatively: how many
activities can we fill into an average day? The qualitative components of everyday
life such as raising kids, having close friends, having a partner, are all elements that
need time and these elements which create security and to a large degree define
“the good life” are at risk (Hylland Eriksen, 2001). The sports club chosen for the
family’s activities is not the local sports club but the “best sports club” even though
it is an hour away by car. In late modern life, there is a tendency to seek out new
groups and activities to participate in; this is partly a consequence of the fading
importance of tradition. The individual is no longer restrained by tradition, place,
social relationships and activities; the modern individual has developed a need to
seek out new and different social interactions. Late modern life is thereby marked
by provisionality (Bauman, 2000), to be mobile becomes important; to be on your
way to something else. When mobility is of such great significance in everyday life,
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and in constructing the “good life”, there is no room for reflexivity. Therefore, we
construct the structural story when it offers a seeming rationality by which to act
and at the same time decreases the ambivalences that follow when choosing cer-
tain actions rather than others. When we no longer have traditions to guide us in
what we do, the structural story steps in and gives us guidelines in facilitating the
workings of everyday life. The structural story works as a constructed expression
of the way to handle everyday life in different situations. This of course means
that structural stories exist in all areas of life. My focus is on the structural stories
concerning mobility, but navigating in everyday life often makes me reflect on the
way, | myself, and others, use them in different situations.

In that manner, structural stories relating to mobility are also about the con-
struction of “the good life”, what it contains, how to get it, and at what cost. In
the same way, one could say that everyday life is so planned and compressed that
there is no spare time to use on mobility, which is why an important characteristic
of mobility is to overcome space as quickly as possible. As one man put it, “I#5 the
time one uses on transport that should disappear, that’s why I should have a helicopter,
then it would be fun to transport oneself”. However, mobility is not always about
overcoming. Sometimes mobility becomes the only “free space” which is left in
our time pressured everyday life. The time we use on mobilities is not dead time
(Hannam, 2006) mobility can also have the important feature of dwelling-in-
motion (Featherstone et al., 2004). Mobility becomes a cocoon in the in-betweens
which is the only place left for the mind to wander, to read a book, listen to music
or philosophize on the life we lead or simply fall asleep. As the man who wants
a helicopter, later in the interview, described the situation, 7 need my own time, I
have my work and I have my family and if I want to do something with other people I
will join a club. Sometimes you just want to sit in your own space, use that half hour
each way to mentally disconnect”. Hylland Eriksen (2001) describes how the in-
betweens disappear from our everyday life, how fragmentations replace continuity.
We live in a fragmented world where acceleration and exponential growth lead to
what he calls vertical stacking (Hylland Eriksen 2001). This is expressed in the
following comment on why we become stressed in our everyday life, “In my case it
is because I want to have time for everything, I am not good at saying no”. Hylland
Eriksen describes how fast time (instantaneous time) always wins over slow time
(glacial time) and this means that time has become a scarce resource in late modern
everyday life (Urry, 2000; Hylland Eriksen, 2001). He suggest that we install “in-
betweens” in everyday life, and these in-betweens are supposed to function as breaks
on fast time so that we can fluctuate between slow and fast time (Hylland Eriksen,
2001, 154-159). It seems that mobility gives us these in-betweens in everyday life,
“When you get into your car, train, bus or metro you really need the time to disconnect
and be yourself, disconnect mentally and concentrate on oneself”. This gives mobility

© Swiss Sociological Association / Société suisse de sociologie / Schweizerische Gesellschaft fiir Soziologie;

Seismo Press, Zurich / Editions Seismo, Zurich / Seismo Verlag, Zirich



Mobility, Motility and Freedom: The Structural Story as Analytical Tool 33

the ambiguity since it creates instantaneous time but at the same time it can be our
means against it. Thereby mobility is, in itself, ambivalent.

4 Risks and Ambivalences

The risks and the coherent ambivalences we live with in our everyday lives are of
great significance in developing the structural stories. In our reflexive, time pres-
sured, everyday life, we need to make a lot of choices. How much sugar should
cereals contain? Which kind of washing powder should we choose? And should
we worry about the Antarctic melting? We make these choices based on expert
knowledge and make our opinions based on the experts we sympathise with and
whom we feel have a trustworthy attitude. As Beck (1992) states, the social effect
of the definitions of risks is not dependent upon their scientific durability but more
about whether or not the expert seems trustworthy (Beck 1992). Consequently,
we are aware of the provisional in the knowledge we choose to believe in and this
constant reassessment and negotiation builds an increased sense of risks (Beck et
al., 1994; Beck, 1992). The media is often the basis on which the re-evaluation of
knowledge is communicated to individuals, where the presentation often matters
more than the news itself. Furthermore, stories and subjects, which in reality have
nothing in common except that they are newsworthy, often get juxtaposed in their
presentation (Giddens, 1991). In a dramatic way tragic events often become, in a
dramatic way, a part of the everyday consciousness. All this causes basic insecurity
about the truth of new knowledge. The individual cannot know for sure that new
knowledge will not be revised. This insecurity means that ambivalence becomes an
invertible consequence of modern life “Ambivalence, both analytical and existential,
is an understandable consequence of not knowing, and knowing that one cannot
know for sure precisely what will emerge from the various complex processes of
restructuring through which modernity is continually (re)constituted” (Smart, 1999,
11). Ambivalences exemplify the dichotomy between attitudes and actions. We
know what we should do more than what (might or most likely) would be the best
for ourselves and the environment. But the complex and time pressured everyday
life needs other exits than the “right one”. This is precisely why we use the structural
stories, because they offer a seemingly rational and matter of course way of think-
ing that we need when we have to make some of these everyday choices. Having
ambivalences is an inevitable part of late modern life (Bauman, 1991), and they are
also an explanation as to why the structural stories are mostly not questioned. In
some ways, the structural stories are a way to legitimize the ambivalences, and the
individual learns to live with the ambivalences by the structural stories.

There has recently been a big discussion about whether or not there should
be a toll charge in Copenhagen’s city centre. The discussion has arisen again fol-
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lowing the successes in London and Stockholm. In the debate, a Danish right wing
politician stated that she did not care if all the experts thought it was a good idea,
because she did not want to place restraints on people’s freedom. She dismissed
expert knowledge on the basis of one of the strongest structural stories, namely “more
mobility means more freedom”. Jensen (2006) shows how the structural story lives
in the political system. Jensen (2006) calls it “taken for granted knowledge” which
she analyses by using a discourse analysis of European transport policies. Here
she shows how taken for granted knowledge, what I would call structural stories,
underlie the whole idea about how mobility should be governed. One of the strong-
est structural stories flowing through the policy system is the idea of mobility as a
provider of freedom (Jensen, 2006, 223-229). When individuals make a decision,
they choose something instead of something else, in that choice the individual is
very much aware of the risks a certain decision implies (Beck, 1992). To be able to
handle everyday life and the risks it implies, one has to ignore some of those risks
(Beck, 1992) and the media, the advertising industry, and the politicians help us by
building the structural story. This strengthens the structural story, there is a clear
connection between the most used structural story found in my empirical material
and the ones floating around in public. The structural stories about “kids and cars,
‘the delayed train” and the possibilities” have a great deal of support in all areas of
society. This does not mean that alternative structural stories cannot exist, they do,
they do not have the same strength, but they exist and are only waiting for the right
moment to reappear on stage. One of these structural stories could be “Money is
not a provider of freedom, community is”. This structural story is not as strong, but it
appears in the material. When matters relating to mobility are presented in public
and in everyday life they contain in most cases a structural story about what kind
of mobility is necessary, and how it should be performed.

5 Freedom and unfreedom

The idea of mobility as a facilitator of freedom is consistently found in both the
theoretical and empirical literature on the late modern society (Bauman, 1998;
Sheller, 2006). The description of the car as a creator of freedom quickly becomes
present when you talk to individuals about the reason why they have a car. “7 love
the feeling of freedom” or “It is simply the freedom — and the time you save” or “It gives
me so much extra freedom to have that car” or “When you are 18 you almost live in the
car. You could do stuff — it was freedom”. Kaufman (2002) describes this in relation
to both virtual and physical mobility. These mobilities entail that the whole spec-
trum of possibilities is open for the individual, so we develop forms of movement
that allow us to avoid having to choose between alternatives, we are able to do it
all (Kaufmann, 2002, 42). Automobility as a technology is being launched on the
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concept of freedom and one is tempted to claim that no other technology has meant
so much unfreedom for others. This technology occupies a huge amount of space
in relation to how many people are being transported. The spaces in our cities are
to a large degree occupied by roads, parking lots and other kinds of materialities
facilitating the car. Kids and people who do not drive are restricted in their use
of spaces, also due to an increased perception of risks that increased automobility
has induced (Thomsen, 2005, 11-28). In Bauman’s (1988) book on freedom he
illuminates the flip sides of freedom: “To be free means to be able and to be allowed
to keep others unfree.” This is one of the quotations that sticks to you after you've
read it when it hits the core of ambivalences and opposites that mobility, especially
automobility, as a principal part of everyday life contains. It is important to state
from the beginning that this is not a zero sum game, there are softer landings than
Bauman’s sentence indicates but precisely because it touches on the ambivalences
in everyday mobility, it can open up the possibility for the reconciliations that these
ambivalences also contain. This dichotomy makes you wonder why it is that certain
kinds of mobility (automobility) are seen as freedom providers and others (public
transportation), which could have different aspects of freedoms are seen as unfree?
This is very clear in the way freedom is used in the structural stories, “You have more
[freedom when you drive a car” is an often heard and reproduced structural story.

Maybe unfreedom is an unintended consequence in the attempt to gain
more freedom. A colleague of mine told a story about how the purchase of new
timesaving technologies also create unfreedom and less time. She and her husband
moved to the countryside and therefore the bought a car. This car quickly created
a high dependence on the cell phone for them. The cell phone is primarily used to
coordinate their automobility. On top of that they had to get a dishwasher because
their guests (because of the remote location) stayed longer and often over night.
Thereby the motivation for moving, getting more freedom, created unfreedom and
a dependence on technologies which they did not need before, when the flexibility
and motility have to be unchanged. “It was just because we wanted to move to the
countryside and be organic — so the bubble popped”.

The unintended consequences of automobility are also described by Shove
(1998) who calls it a paradoxical situation where more freedom means less choice
because the “car simultaneously creates precisely the sorts of problems which they
also promise to overcome” (Shove 1998, 7). In our wish to create the best opportuni-
ties for ourselves and our families, to achieve “the good life” we place our activities
scattered over larger distances because we can do it with the car. Being able to live
a life with a complex juggling of everyday life activities and wishes through time
and space are both allowed but also necessitated by the car (Urry, 2000, 59). We
can constantly ask ourselves why we should settle for a less football club, school,
shopping possibilities or cultural event just because it is close by, when the car
gives us other possibilities, another motility. The car gives us possibilities and at
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the same time it forces us to design the lifestyle that in a more precise way shows
who we are or want to be (Thomsen, 2001). It provides the flexibility to seck the
types of communities that support our life politics. At the same time, it demands
a large number of spaces and materiality which only have these functions and takes
up spaces that could be used for other purposes, it constructs non-places (Urry,
2000; Augé, 1995). Though the unfreedom the car gives us is not often put into
words in the public sphere, it comes out in the interviews, “If you have got a car it
would be stupid not to drive it. A new car puts limits on you because you are forced to
use it and then you would have to be stuck in horrible traffic jams all the time, which
is extremely boring”.

As the car creates unfreedom, it also creates inequalities, if you can afford it,
you have the possibilities of making your own choices, or at least that is one of the
structural stories that goes.

“In cars you can go wherever you want when you want, one can suddenly make
a new decision, drive two miles and stop at a deserted beach where you are all alone,
you feel power when you drive a car, that is why people love it, power and freedom.”
This is one of the big differences between the way the individuals perceive the car
and the public transport system — being in control. The driver controls and the
passengers are being controlled, this is especially expressed by car drivers; they are
in control because they decide when to do what. The public transit passenger on
the other hand has to fit in to an already fixed pattern together with a number of
other passengers. But on the other hand, today’s car driver is not in control and
free of traffic systems controlled by others as is often perceived. Beckmann (2001)
points out that the car-drivers have to plan their trips just as much as the public
transport passenger to perform the daily activities (Beckmann, 2001, 36). But it
seems to car drivers that this is still seen as a greater freedom than using the public
transport system. “If you take you car you can be totally sure about one thing, you are
in the queue and you are there every morning, it is something that I accept, but you still
feel that you are in control, you don’t feel in control in the train.”

Some of my interviewees express that they get more upset by waiting five min-
utes on a delayed train than spending five minutes in a queue on the highway, they
feel they have more control in the car. When the train is delayed there is someone
to blame, a state run authority, who can one blame for the queue, well they demand
more roads, but that is filling a need not running a bad business. In that sense it
seems that the public transport system has a much worse image than it deserves, and
when you give people time, the majority and especially the users are satisfied. But
the structural stories about mobility are keeping this “worst case” scenario on public
transport, and “best case” scenario on automobility alive. It is argued by some that
the late modern, individualized, society produces individualized transportation needs
which only the car can satisfy, but Beck (1997) supplements this by saying that the
individualization of the risk society liberates the individuals from structures which
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earlier framed their social being. In this light, living in a modern individualized
society means that the traveller cannot just use one specific transport mode like the
car, but is obliged to ask himself which specific mode of transport he chooses for
a specific situation. And this is actually what many do, “I can see that the car can
give you a sense of freedom, but I think other kinds of transport can do the same. When
the public transport is working well, then you can get freedom from that too, because
everything just works, there is a god connection and it is fast — and you can leave your
brains at home”. And some also see the negative consequences of spending a lot of
time cocooned in a car every day. “Freedom is for instance that I do not have to sit
on the highway each day for an hour.” This is in line with what Beckmann (2001)
states when he says that the car has liberated us from some structures, but it has,
at the same time, imposed some new ones on us when the “mobile individual is
re-embedded into a new structure, reintegrated into standardised automotive ways
of living. This standardisation is nowhere else more visible than in the periodically
recurring traffic jam” (Beckmann, 2001, 49).

One could argue that the public transport user is freer and more individualized
than the car driver. The public transport user is, like the car driver, pressed into
certain systems of transportation, but in the process of moving from A to B, the
collective user has time on his hands that he can use in a way he finds most suitable
or pleasant, while moving he/she is not forced to be alerted to different structures
and systems which automobility demands. “Trains are good because you can relax
and de-stress. You can read or you can prepare some work, that's why it is my favourite
Jform of transport.” Some also say that they want to use the car but it takes too much
time because of all the traffic, so they take the train instead.

The symbols and the possibilities the car contains are more visible in opposi-
tion to something else, such as the public transport system. A commercial for the
car Daewoo Nubira plays down that road. A brand new silver lined car is parked
across some old railroad tracks overgrown with grass. The message is: @ new barrier
Jfor the public transport system has arrived. The public transport system is handicapped
when the company that runs this system (the state) does not have the same budget.
Selling the public transport system as an important symbol of the right lifestyle will
never have the same budget as the car industry. Baumann (1988) expresses this in
connecting the power of symbol to the power of freedom and the interconnection
between freedom and capital.

“Goods and services which are not mediated by the free market (so-called
public services, ... like ... public transport ... which are unlikely to be sold
at a profit, or by their very nature are unfit for selling to individual costum-
ers) tend to fall in quality and lose in attractiveness in both relative and
absolute terms. Unlike the goods and services merchandised by the market,
they tend to discourage their prospective consumers; to their utility values
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negative symbolic values are attached (stigma falling upon those who are
obliged to consume them), so that they appear as a liability in the symbolic
rivalry serviced by consumption. The overall shoddiness of public goods and
their low grading in the hierarchy of positional symbols tend to encourage
everybody who can afford it to ‘buy themselves out’ of the dependence of

public services, and into the consumer market.”

(Bauman 1988, 69-70)

Based on the structural stories that go around and how the public transport system
is presented in the media, I argue that the public transport system has a far more
negative reputation than it deserves. This is closely linked to the symbolic value
of these transport systems which are being produced and reproduced through the
structural stories. The public transport system is given the label of second-class
mobility, as a political spokesman from a very car friendly Danish party said at a
conference on public transport. “Tn the Conservative Peoples Party we like public
transport. It means that those who drive in their own car have enough space on the roads.”
The symbolic and institutional characteristics of the public transport system and
the automobile are an important part of why the individual constructs and accepts
the structural stories on mobility. Accepting and constructing structural stories is
linked to leading a life with a bearable number of ambivalences by choosing life-
styles and these lifestyle choices are to a large degree guided by the symbolic power
of different products. And when the car is affiliated with freedom, who wouldn’t
choose that as their everyday mobility?

6  Mobility and Motility

Living a late modern life demands a certain level of mobility, the individual has to
be able to get from one place to another fast, to be flexible and ready to move in a
second, and most importantly have the possibility of mobility so that the idea of all
the potentials embedded in everyday life does not get clouded. Possibilities related
to mobility are characterized by being able to do whatever you want, whenever you
want, as often as you want. These kinds of possibilities are often related to pos-
sessing a car, “The car gives you the freedom to change plans at the last minute, you
probably won't do i1t, but it is important, you can change your plans in a second”. It is
not about making use of the possibilities but more important the sense that they
exist. ‘T would not have a car if I did not have a summer cottage, there it is necessary
and it is also nice to have the possibilities to get out of the city in the summer ... it just
works as a potential for transport whenever you need it.” Essential in understanding
mobility is therefore not alone the definite distance covered, but even more the
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potentials for movement. Kaufmann (2002) has in his book “Re-thinking mobil-
ity” started a process of redefining the concept of mobility so that the potential
for mobility has it own voice. Starting from sociological theories about the fluid
society, he defines the concept of motility (the potential to be mobile) along side
with the concept of mobility. The aim is to make sociological categories which can
be used in a closer analysis of the empirical field. He defines motility “as the way
in which an individual appropriates what is possible in the domain of mobility and
puts this potential to use for his or her activities” (Kaufmann, 2002, 37). Despite
the fact that modtility is identified on the individual level, it is shaped by social life
and not by the individual. Motility is formatted by financial, social and cultural
capital of those involved, these aspects together define the possible opportunities
and projects (Kaufmann, 2002, 40). The outline of everyday life and the life policy
the individual wishes to follow have a great influence on the motility. Very different
life situations with large variants in economic possibilities and local connections
can have an equal amount of motility, but the outcome of mobility can be very
different (Kaufmann, 2002, 46).

As always in relation to new concepts, there has been some negative voices
on the need for creating the term of motility when for some it is included in the
term mobility. This is particularly true for traditions, which I am a part of, which
a few years back made a shift from transport research to mobility research. The
big change at that time consisted in the understanding that mobility research in
contrast to transport research also contained the potentials for moving. Beckman
(2001) shows the difference by relating traffic to mobility and says that “traffic, in
opposition to mobility, is ‘realised movement in concrete geographical space’; traffic
is ‘materialised’ mobility” (Beckmann, 2001, 31). This means that with a starting
point in transport research, the difference is between transport and mobility, where
for other scholars it lies between mobility and motility. What convinced me to
accept the concept of motility was working with everyday life and the structural
stories in relation to the ideas of freedom. Motility is closely connected to the
idea of freedom which is a ruling utopia navigating our everyday life. The idea of
“the good life” is primarily controlled or navigated by the utopias of freedom and
happiness. And the concept of motility has potentials for containing and framing
these agenda setting utopias, it provides a focus on the utopias, the vision and the
potential. These are all aspects which are extremely important in analysing the
growing mobility. Motility has a huge influence on how we construct our everyday
lives and having a narrower and precise analytical frame to analyse these important
aspect of mobility is very constructive.

Kaufman (2002) describes different types of individuals with different starting
points in their way of being mobile in everyday life. His wish has been to examine if
individuals are freer when they are more mobile and if there is a greater connection
between mobility and motility with the most mobile individuals. He concludes that
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there are no signs that the most spatially mobile individuals have more freedom in
their everyday lives and that the vast number of possibilities we have for mobility are
used to “reconcile more constraints rather than to obtain more freedom” (Kaufmann,
2002, 58). The following example shows the ambivalences and dichotomies that
are coherent in mobility and motility. In interviewing families, the partners were
interviewed separately. The wife in this family explains why it is important for
them to have a car, “Lately I have been thinking it would be nice with a shared car,
one could just go get it when you needed it. But right now my husband is looking for a
job and it is nice to have extra possibilities”. While the husband at the same time has
a different picture of what it would mean if the motility was to be materialised into
mobility, A heavy tie to put on me would be if I had to go to x city and spend two hours
on transport every day. That would be to take away my freedom, it would be spending
time on nothing. Transport to and from work is a waste of time”. He addresses the
mobility dichotomy freedom and unfreedom and you can ask the question, if it is
not the case that motility is close to the utopia of freedom, the freedom that has no
negative consequences, where the unfeedom and insecurity do not exist. Conse-
quently motility, the utopia or the ideas concerning the possibilities we have, become
what frames the ideas on, and the need for mobility in everyday life produces and
reproduces the structural story “more mobility gives more freedom”.

7 Conclusions

Individuals’ mobility patterns are based on a number of conscious and unconscious
choices. The mobility patterns are dependent on the choices of lifestyles and the
fragmentation of everyday life activities in time and space. With all the possibility
of late modern everyday life, mobility becomes of great significance in constructing
the “good life”. To overcome and control this life we need not to reflect on all the
decisions we make. Therefore, we construct the structural story, when it offers an
apparent rationality to act by and at the same time decreases the ambivalences that
follow from choosing certain actions rather than others. The structural story of-
fers an apparent rationality and a matter of course we need when we make some of
these everyday choices. While the structural stories on mobility help us in our time
pressured everyday life, they also contribute to maintain certain types of mobility as
an indisputable “objective truth” and sustain certain mobility behaviours. Having
ambivalences is an inevitable part of late modern life, by means of the structural
stories we can live with these ambivalences and this is why the structural stories are
mostly not questioned.

The idea of “the good life” is primarily controlled or navigated by the utopia
of freedom and happiness. And the concept of motility has potentials for contain-
ing and framing these agenda setting utopias, which has a huge influence on the
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growing mobility especially automobility. Motility is close to the utopia of freedom,
a freedom that has no negative consequences, where unfreedom and insecurity do
not exist. The structural story offers an important analytical angle because it gives
voices to the lived everyday life and reveals the cracks where alternative structural
stories on mobility can be installed. The big challenge for the future is to find
ways through mobility to balance the inequalities that mobility provides and the
structural story maintains. One can say that there is a flip side to automobility, it
gives us possibilities but on the other hand it places tight restraints on our mobil-
ity and today everyday life is moulded into a structure that forces people to keep
moving. Through understanding and recognising the structural story it is possible
to question and deconstruct the common knowledge the structural stories consist
of and make new mobility rationalities.
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Unravelling Invisible Inequalities in the City through Urban
Daily Mobility. The Case of Santiago de Chile’

Paola Jiron M."

Research on social exclusion, segregation, fragmentation and concentration of
vulnerable groups in urban peripheries in cities both in developed and developing
countries has been widespread. In Latin America specifically, important efforts have
been made to understand the relation between current development models and
urban and housing policies. Chile is one country that has received considerable
attention in this area, especially from the rest of the Latin American region and
international development agencies.

The study of inequalities in Chilean cities has been generally undertaken in
terms of residential segregation, and the causes have mainly been attributed to market
liberalisation and neo-liberal reforms (Sabatini, Caceres et al., 2001), particularly
as regards land use and housing. Over the past decade, Chilean urban and housing
interventions, have, for the most part, been vastly documented (Ducci, 1997; Held,
2000; Gilbert, 2002; Jiron, 2004; MINVU, 2004; Sepulveda, 2005; Sugranyes,
2005) often with negative analysis regarding housing policy privileging quantitative
priorities over residential quality, leading to agglomeration of vulnerable groups, poor
housing location choice and indebtedness of groups under the poverty line, amongst
others. Yet the “Chilean model” has been continousely emulated throughout the
region. Although the criticism has somehow been accepted by national and local
authorities, solutions are slow to implement and inequalities persist, hence making
the latter a complex and increasingly invisible phenomenon to understand. The
causes of urban inequalities are multidimensional, and hard to identify, particularly
in the context of complex urban systems and progressively mobile and dynamic urban
realities. Furthermore, these inequalities become more and more invisible as they
cannot be easily observed by traditional urban analysis and thus become harder to
incorporate into urban policy and interventions.

This paper argues that daily mobility analysis of urban dwellers can comple-
ment the study of urban segregation to understand the increasingly complex and
invisible forms of urban inequality in cities like Santiago de Chile. It also argues
that urban daily mobility practices can enlarge or confine place making, which can

* Paola Jiron M., London School of Economics and Political Science/ Facultad de Arquitectura y
Urbanismo, Universidad de Chile, London School of Economics, E-mail: p.a.jiron@lse.ac.uk,
Telephone Number: +447968449245, Fax Number: +44-2079557412, Address: Houghton Street,
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1 An earlier version of this paper was presented at the “Justice and Injustice in the City” Session
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have an important impact on urban inequality. With this in mind, the paper starts
by discussing the way in which inequality is understood and spatialised, principally
in the case of Latin American cities, and Santiago de Chile in particular. It then
describes how urban daily mobility analysis can help to understand new forms of
urban inequality. Finally, through the analysis of daily mobility routines? in this
city, it provides examples of the ways in which unequal social conditions generate
differentiated mobility and create fixed and mobile place confinement.

So close and yet so far ...
Urban daily mobility: another manifestation
of urban inequality

1 Urban inequality in Latin American cities

The well-known social differences in Latin American cities, which have sharpened
over the past few decades, have often been reflected in their spatial configuration
(Prevot-Schapira, 2001; Sabatini et al., 2001; Kaztman, 2003). Since the 1960s, the
concept of “marginalisation” became a popular way of explaining the great unevenness
in life conditions due mainly to the fast pace of the urbanisation process in Latin
America. Though much criticised, most of the studies in the 1970s and beginning
of the 1980s emphasised such categories. In the late 1980s, when the fight against
poverty became an objective in the official discourse, more explicit urban poverty
studies emerged, leaving the structuralist and societal view of marginalisation to a
more individual or collective consumption of goods approach (Sabatini et al., 2001;
Schteingart, 2001). The concept most recently and broadly applied to understand
the spatialisation of inequality is social segregation and more explicitly residential
segregation.

Most studies of Latin American cities have usually conflated the notion of
segregation with those of inequality, poverty, fragmentation, polarisation and ex-
clusion. According to Sabatini et al. (2001) the study of urban inequality in Latin
America has been random and vague in reference to the concepts and definitions
used. Moreover, Schteingart (2001) claims that there has been little theoretical or
conceptual discussion regarding residential segregation and few general or specific
theories have been rigorously applied. For Rodriguez et al. (2004) research has been
scarce, fragmentary and incomparable among countries.

In Chile et al. (2001) suggest looking at segregation in socio-economic terms
by looking at the residential location of people from different income groups. Al-
though this type of segregation has been the most studied one in Latin America,

2 Derived from PhD research carried out in 2005-2006 in Santiago de Chile using an ethnographic
approach to apprehend urban daily mobility practices.
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Selected study area La Florida, Santiago de Chile

Figure 1:
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residential segregation could also be analysed in terms of residential location of
religious, ethnic, age or gender groups®. Furthermore, as a phenomenon, the analysis
of residential segregation observes patterns of residence — seeing housing as a site of
segregation —, however, other types of segregation including public space, schooling
or employment also exist. This means that the use of residential segregation does
not fully explain the way people experience inequality in the city, or in their daily
lives and it thus requires further analysis.

According to Young, residential segregation becomes a problem when “it vio-
lates a principle of equal opportunity and thus wrongly limits freedom of housing
choice; when the process of segregation produces and reinforces serious structures
of privilege and disadvantage; when it obscures the fact of their privilege from
those who have it (by avoiding or ignoring the disadvantaged group); and when
it seriously impedes political communication among segregated groups” (Young,
2002, 196). As a phenomenon, residential segregation could potentially reflect the
level of inequality in a city as it is a process of exclusion. However, it could also
be a manifestation of something else, and it may not be a problem at all (Musterd,
2003), as is the case of ethnic groups who cluster and prefer to live close to each
other, like the Greek or Portuguese in cities such as Toronto, Canada, or the various
Chinatowns or Little Italies in many cities in the world.

Going beyond residential patterns analysis is relevant essentially in relation to
the solutions that complementary diagnoses could provide. Although inequalities
exist in Latin American cities, little has been researched in terms of finding structures,
instruments and mechanisms for unification, integration, or to decrease segregation,
if at all possible. In Europe and the United States, a way of generating integration
or de-segregation, has been area-based approaches or residential mixing, often lead-
ing to processes of gentrification. In Chile, suggestions for improving residential
segregation include: increase spatial dispersion of poverty through housing; increase
in spatial dispersion of higher income groups through housing; reduction of social
homogeneity in city through mixed zoning; land speculation control (Sabatini et al.,
2001), all these to reach the aim of integration.

However, de-segregating, that is, diminishing the physical distance between
different groups, particularly socio-economic groups, and broadening levels of
concentration of homogeneous groups, might not necessarily decrease inequality.
These interventions might guide diverse income groups living in proximity, but it
might not necessarily lead to more egalitarian access to the benefits existing in the
city. Policies of integration, whether for racial, socioeconomic, religious or ethnic
groups, require careful examination, as the ideals of integration could wrongly focus

3 For an analysis of urban segregation on the youth in Latin American cities see Saravi (2004).
Segregacion urbana y espacio publico: los jovenes en enclaves de pobreza estructural, Revista de

la CEPAL, 83: 33-48.
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on patterns of group clustering while ignoring more central issues of privilege and
disadvantage (Young 2002: 215).

Though segregation in Latin America is a particularly important mechanism
in the reproduction of socioeconomic inequalities, inequality is a broader concept,
which may lead to segregation. Furthermore, residential segregation can also be the
result of other phenomena including real estate development or pursuit of globalisa-
tion trends, including gated communities. It appears that residential segregation
analysis is not enough to understand the whole complexity of urban inequalities,
nor is it meant to. Therefore, scale and distance of residential segregation may de-
crease, for example, by the location of gated communities in areas of predominant
low income families residence, but inequality may persist just as strongly in terms
of uneven access to urban benefits, disparity in mobility potential (or motility)
and differential access to spaces of consumption. This implies that central issues
of privilege and disadvantage may not be overcome by proximity in residence, as
social distance may remain.

It would be helpful to think of the spatialisation of inequality not only in
terms of fixed enclaves, but as mobile gradients, as a phenomenon that may reach
various groups of urban residents in fluctuant and differentiated manners, particu-
larly because people’s permanence in the city varies and fluctuates hourly, daily,
weekly, seasonally, yearly. Social conditions of gender, income, age, ethnicity, or
religion may be positive aspects of diverse societies, but they may also be based on
unequal power relations and thus generate inequalities in outcomes (uneven levels
of achievement), access and opportunities in the city. This paper mainly looks at
inequality of access to activities, relations and places, due in part to people’s differ-
ent social backgrounds and how these conditions lead to very different experiences
of the city. These exclusions are not always evident, but they may become visible
and accentuated in existing boundaries that separate and connect people and places.
These boundaries could refer to the physical boundaries of different neighbourhoods,
but also to the social, cultural, economic or technological boundaries present in
cities (such as money, knowledge of the city, public transport systems, feeling out
of place), and they are context specific. Some of these boundaries are fixed, but
others are increasingly shifting and some may be more permeable than others. As
will be seen, permeability provides an opportunity in the way inequalities take place
in urban areas, particularly through urban daily mobility practices.

2 Thecity in motion
From the above discussion, it can be seen that the main problems in most analyses

of spatialised urban inequality in Latin America are threefold. The first relates to the
idea of making inequality equal to residential segregation, when inequality can be
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manifested in other ways as in access to education, health, employment, and not be
revealed through residential segregation analysis. This does not lessen the importance
of segregation analysis, but it does not mean that decreasing urban segregation will
eliminate inequality; in fact, it means that inequality might become even blurrier.
The second problem relates to the attempts to carry out broad quantitative analysis
of segregation in order to measure and compare national and international trends,
without attempting to understand the everyday living implications of inequality.
The third problem, and the main issue for this paper, is related to the fact that most
studies of urban segregation assume the city as static, fixed, without recognising that
cities and its dwellers are increasingly mobile and that the mobility or immobility
of their daily lives greatly affects their quality of life.

Until recently, mobility in cities had been largely unstudied in the areas of
urban geography, urban sociology, or urban studies in general (Hall 2003), and
increasingly, studies on the impact of urban daily mobility — that is, the experience
of moving about the city on an everyday basis —, have emerged (Sheller, 2003, 1;
Jarvis, 2005, 99; Jarvis, 2005, 60; LeBreton, 2005, 97; Savage, 2005, 20; Kaufmann,
2002, 288). Today’s concerns are not simply with the trip to and from work, but
with the multiple journeys required in order to sustain contemporary lifestyles
(Jarvis et al., 2001).

Mobility is absolutely central to determining what contemporary life is like,
how it is changing and how it may develop over the next few decades (Urry, 2003a)
and it refers to all the ways people relate socially to change of place (Bourdin, 2003),
which involves more than the sum of journeys made. Urry (2003b) explains that
travel has not been sufficiently researched, except for the work of transport engi-
neers and economists who tend to examine simple categories of travel®. However,
understanding such connections need not concentrate on the types and forms of
transport, as mobility is mostly a means to certain socially patterned activities and
not the point of such activities, but on the experience these mobilities generate.
Also, while transport research neglects social processes involved in travel and how
they affect people’s lives, much of social science research has been a-mobile, ignoring
the movements people make for work, study, family, leisure and pleasure activities,
thus failing to examine how social life presupposes both the actual and imagined
movement of peoples from place to place, person to person, event to event (Urry,
2003a). A comprehensive approach to the practices of mobility requires grasping the
reality of contemporary movement (Lussault, 2003) and the impact they generate in
terms of urban place making, or appropriation and signification of urban space.

Moreover, Scheller and Urry (2003) explain that most theorists agree in seeing
inclusion/exclusion as spatially and materially fixed, but neither analyses recognise

4 It must be recognised that although transport studies mainly explain personal mobility based
on travellers demographic and cost of travel, travel behaviour research has incorporated more
complex analysis such as role patterns in household interactions, time budgets, activity planning,
lifestyles and more recently size and structures of social networks (Timo, 2006).
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how cars and information technology undo all divisions between public and private
life through their machinist, mobile hybridities, or how fragmentation occurs in
everyday life. Further analysis of mobility can see it either as a way of amalgamating
fragmented urban living or dividing it even more. This is because existing inequali-
ties may become exacerbated by mobility when the relation between mobility and
inequality is not recognised, and deficient mobility systems (unreliable, inefficient,
uncomfortable, unsafe, overcrowded, infrequent) may lead those with the means to
use alternative mobilities while those without the means are forced to use only avail-
able forms, thus generating more inequalities. Furthermore, accessibility is unevenly
distributed between individuals: whether or not they are attracted by mobility, not
everyone has equal access to workplace, leisure or consumption sites (Allemand,
2003). Multiple mobilities can generate massive inequalities, especially stemming
from the power of “‘cash rich-time poor’ users (Graham) or what Peter Sloterdijk
calls the ‘kinetic elite’, who experience smooth flow through bounded exclusive
space, whilst the disconnected ‘cash poor-time rich” are left outside these bounded
spaces” (Wood and Graham, 2004, 4) or from the blocked mobilities generated
by gated communities and the restrictions placed on the kinetic underclass (Urry,
2003b). These inequalities are not only related to access and time, but also to the
actual experience of mobility.

This relates to Kaufmann’s distinction between mobility and the potential for
mobility or motility, as mobility does not necessarily increase just because there is
a greater potential for it, and being able to, does not mean everyone does it, since
there is a need for time and money and perhaps reasons to move. It is not clear
whether compression of time-space is synonymous with a decrease in certain social
constraints that discourage action, thus there is a need to analyse who has access to
which relevant technology and the degree of freedom afforded by the usage of this
technology (Kaufmann, 2002,14).

Moreover, in the analysis of exclusion and social segregation, the work of Pierre
Bourdieu in The Weight of the World (Bourdieu, 1999) is crucial as it explores the
social suffering in contemporary society marked by neo-liberalism, the dissolution
of class identity and the retreat of the State. One specific form of misére de position
is related to the experience of occupying a low/marginal position in a social and
geographical hierarchical space. While people who possess financial, cultural and
social capital have power over space and tend to self-segregate, people with scarce
resources are confined to places they do not choose (Bourdieu and Wacquant, 1992;
Bourdieu, 1999; Castro and Lindbladh, 2004, 261). It can be argued that this situ-
ation does not apply only to cities in developed countries but also to many cities
in developing countries, in a more dramatic yet silent manner. Dramatic because
of the existing inequalities in these countries, and because it appears that a double
type of exclusion occurs, that of being spatially confined in the periphery, with ag-
glomerated vulnerability, and that of having very limited possibilities to access the
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benefits of the city through urban mobility, making people live in parallel cities,
overlapping but never meeting, without needing to either. This overlap creates the
possibility of avoidance and ignoring the mobility conditions by those using cars
for instance, as the use of cars makes drivers and passengers invisible to others and
car drivers and passengers use different circuits than public users.

This relates to Kaufmann’s notion of reversibility, referring to the impact mobil-
ity has on actors’ identities, that is, the traces left behind by the mobility experience.
Reversibility is a social experience that can be cancelled, meaning that most reversible
mobilities cannot be remembered and journeys are almost automatic. Irreversibility
on the other hand, is a total social experience, an experience to which one is obliged
to be faithful (Kaufmann, 2002, 26) like that of forced migrants whose indelible
travelling experience lives with them. According to Kaufmann, some say that mu-
tual engagement will end in the growth of reversibility, seeing mobility as a form of
escape; for others reversibility of mobility produces new fixities that actors are more
and more reluctant to disengage themselves from; while others see reversibilisation
of some forms of mobility as the sign of the advent of a reflexive society, with the
capacity to analyse the consequences of what is happening while it is happening.
This notion is particularly appropriate to understand mobile place making as the
possibility of confining or expanding places while on the move.

If place is understood as mobile, uprooted and dynamic and given also that
place is made and remade on a daily basis (Cresswell, 2002), place confinement, or
the restriction or limitation of individuals to place making in a city due to physical,
social, economic, cultural or other boundaries appears relevant to incorporate in
a study of urban daily mobility. This is because there is a need to clarify whether
despite the high levels of mobility in urban areas, the point of departure (including
physical, social, economic conditions) contribute to the perpetuation of existing
inequalities, thus confining places along the daily journeys or, whether places are
liberated or enlarged in the experience of being mobile in the city. Mobile place
confinement occurs when, although people are highly mobile, travelling for many
hours during the day, the monotonous and difficult experience leads for them to
“miss” the city in a tunnel like manner, oblivious of the surroundings. Mobile place
autonomy or enlargement refers to the way places are expanded during or by the
journey, accessing new and different places or encountering others, thus opening
possibilities in the process. The following section briefly describes this possibility.

3 Differential mobility and its consequences ...
Mobilities are very different (Adey, 2006) and they are experienced in diverse forms

depending on gender, age, socioeconomic background, ethnicity, religion, etc. To
exemplify how differentiated daily mobility enlarges or restricts access to the city,
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this section, based on broader research, analyses the daily mobility experience of 12
families® from three different income groups living in a delimited, mixed income
sector on the South-eastern district of Santiago (See Map 1, Santiago de Chile, La
Florida).

For this research, an ethnographic approach was chosen as the best way to
describe the everyday mobile lives of individuals, given its flexibility and possibility
of penetrating, through deep description, into the daily routines of mobile urban
dwellers. With the aim of understanding the experience of mobility, mobile place
making and the generation of inequality through mobile practices, following a
period dedicated to obtaining access and generating trust among the members of
the 12 families, a three stage process was undertaken with the selected households,
including the adults and young family members travelling independently. The first
stage involved in depth interviews with each member regarding the person’s history,
background, choice of current place of residence, and a detailed description of a
regular day. This daily routine was explained using maps and a 24-hour diary. In the
second stage, the researcher joined the research participants in their daily weekday
journeys; from the time they left the house in the morning until their days were over
in the evening, as a shadow of their moves. These journeys were complemented in
a third stage with interviews, mental maps, and, in some cases, group discussion
to gather more detailed explanation of the experiences and the possibility of trian-
gulating the information. Using time-space mapping, photography and narrative
as a way of representing these experiences, greatly contribute to understanding the
complexity of urban daily mobile routines in the city of Santiago, and their social,
economic, cultural and physical implications (Jiron, forthcoming, 131).

The selected families represent three specific neighbourhoods, these were
chosen for their proximity to each other and their location in a transitional area of
the city: a sector undergoing rapid physical, economic and social change. Over the
past 30 years, the district of La Florida has evolved from a poor, estate housing area
of the Santiago, to an increasingly gentrified one, where low-income groups live
next to middle-income families. Yet, regardless of the physical proximity among
the different income neighbourhoods, there are physical, social, economic and cul-
tural boundaries that prevent them from experiencing the city in a similar manner.
Therefore, because in Chile, housing typology, cost and size can be closely associated
with households” income, the selected neighbourhoods represent low, lower middle,
and middle income groups, for the purpose of comparison.

A closer look at the experience of mobility can help to unveil specific forms of
inequality that prevail and are manifested in the differentiated experiences during
this practice. Inequalities are related to frustrated access to resources, markets or
institutions, consequently the options people have in their daily practices are crucial
to understanding how inequalities are experienced. In this research, inequality of

5 The names of the interviewees have been modified to maintain anonymity.
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access is, based on Cass et al, (2005) who have translated social-spatial exclusion
into access as “the ability to negotiate space and time to accomplish practices and
maintain relations that people take to be necessary for normal social participation”
(Cass et al. 2005). Using this, this section analyses how individuals” experience ac-
cess to practices, relations as well as places — place access being an important aspect
in socio-spatial exclusion. For this paper, access to practices is analysed using the
practices of going to work and study; access to relations is seen through access to
immediate family relations; finally access to places is seen analysing immobility.

4 Access to practices: "wasted time"” versus practices of co-presence through
virtual mobility

Access to the practice of going to work has varied implications in terms of the experi-
ence of inequality, where sometimes, social relations are the major barrier generating
such unevenness, while at other times existing inequalities are complemented by
physical, socio-economic or cultural boundaries which make this practice specially
inequality prone. Within the many daily routines that people carry out in their
everyday life, the practice of going to work is particularly mobility sensitive, and
this practice greatly varies among income groups, yet gender differences cut across
income differences. Both the cash rich-time poor middle income groups and the
cash poor-time rich lower income groups have difficult journeys, however, the
first do by car and the second use public transport. The first two cases describe
the mobility experience of two members of families living in the lower income

neighbourhood.

Bernardo is 40 years old; he’s married to Alicia and they have 3 children,
two 19 year old twins and one 7 year old boy called Mario. He works in a
print shop, close to downtown, where hes been working for the past 8 years.
Every morning he gets up at 6:00 and leaves his house by 6:30 to catch his
bus at the bus terminal close to home, at the beginning of the route. Since
he’s one of the first ones on the bus he manages to get a seat, and begins a
ride that he actually enjoys. Soon, his friend Monica, gets on the bus, and
they talk all the way to work, about their friends, their family, their jobs,
other passengers, life... He nods and waves to many passengers as they go
by. The ride is not an easy one, its overcrowded, people look tired, and
chances of pick pocketing are high. It lasts over an hour, and he makes it
to work before 8:00 and stays in until aboutr 18:00, without stepping out
of the print shop all day. He says ‘the hardest thing of the journey back is
getting on the bus, I have to walk about 20 minutes each day, to catch it a
bit emptier, sometimes I ride hanging out of the door, in winter I even get a
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little bit wet!” (Bernardo). He says he wouldn’t change his job to one closer

to home, he doesn’t really mind the time spent travelling.

Bernardo does not get involved in any of the reproductive roles at home, Alicia sorts
that part out of their lives and he provides her a monthly amount that she has to see
through the month. He spends most of his free time playing guitar and going out
with friends, that is also why the bus ride is not a problem for him, as it is another
way of socialising for him.

Marta, is 24 years old; shes married to Ernesto and they have a 7 year old
daughter called Patricia and they also live in the poorer neighbourhood.
She works cleaning and cooking in a house in one of the richest and most
exclusive neighbourhoods in Santiago: La Debesa. Every morning she gets
up around 6:30 and gets her daughter ready for school. At 7:30 they walk
through a park, empty lots, a pedestrian bridge and a shantytown, to get to
school before 8:00. She then walks down the main road to catch the first
of two buses that take her to work. Because of the time, the bus is already
too full. She walks past her stop to one further down the street to make
sure the bus driver stops to let her in. Once the overcrowded bus arrives,
pushing and shoving, she gets on it. Its hard to see inside, let alone outside,
the bus is absolutely crammed, and as she manages to move further in, the
inside passengers appear. “Its mainly nanas® on this bus” she says, going to
work to the richer areas of the city, where the better paying jobs are. The
women sitting down are all sleeping; and except for the initial jokes to the
driver, the ride is quiet for most of the way. She stands for most of the ride,
and manages a seat a few blocks away from her stop. She gets off before her
stop to be able to catch the next bus “or else the bus is so full, it wont stop
Jfor me”. She rides for another 45 minutes until she arrives to a different
Santiago, a clean, green and peopleless one. All in all, the trip lasts almost
two hours. Her boss complains about her coming in so late and tells her to
get up earlier, ‘She doesn’t understand that I can’t leave any earlier, I have
to take my girl to school in the morning and its not a matter of getting up
earlier”. For her, the time on the bus is wasted time, dead time; she can’t
sleep, can'’t read, and can’t look outside. Her husband worries: “my wife has
a difficult journey... and when she gets home she’s tired, everyday something
hurts, her feet, her head, a leg, an arm, a hand, its as though the tiredness
Just takes over her body “(Ernesto). She’s now struggling between her job
and Patricia, who doesn’t have anyone to pick her up after school. At times
Ernesto does it, when he works night shifts, other times a neighbour takes
care of her, but they have to pay for it. Shes thinking of quitting her job.

6 Chilean slang for domestic helpers.
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Shed like to find another one closer to home to avoid travelling for 4 hours
everyday and spend that time with her daughter ...

Marta hesitates between her daughter and her job, she knows there is no way she
can stay at home as she gets bored and the money she makes helps at home, but
she says she needs to be there for her daughter. Four hours on the bus are too long
and too difficult, but no matter what, even if she does get a job close by, there still
wont be anyone to pick up Patricia from school.

Both experiences differ, regardless of using the same mode. The first is more
comfortable, because he can leave early in the morning, thus it is a more positive
experience. The difference is that Bernardo can leave earlier, although his boy is just
as young as Marta’s little girl. His wife Alicia gets him ready for school whereas in
Marta’s case, she’s the one in charge. He is naturally a friendly person and enjoys
the trip. However, unequal gender roles make the daily experience differ, making
it much harder for mothers or single parents with young children.

5  Access to activities for the future: aspirations and ambitions. “1 want my kid
to do better than me, to be more than me"” (Francisco)

Wanting to do better in life is a shared aspiration. When asked about what they
aspire to in the future, most parents mention their children’s success: “that they
become more than me” (Ana). Although the road to a better future is difficult for
all, regardless of income, the difficulty of accessing opportunities vary among various
income groups, particularly for the young but also in terms of gender.

Catalina is 19 and lives in the lower middle-income neighbourhood; she
managed to get a bank loan to go to university to study design, with her
Jather as a bank guarantor. She knows she is having the opportunity of her
lifetime, and she is making the best of it. Every evening, before going to
bed, she prepares her bags for the next day, which starts around 8:00 am.
She walks for about twenty minutes to catch the bus, this is the fastest and
most direct route she has found as she noticed that ‘the earlier I get up, the
later I arrive, because of traffic and the queues” She also saves money, as she
only pays $2407 daily on the bus. She struggles to catch the bus, as many
g0 by before she actually gets on one. Bus drivers do not like students; they
pay for half price and take up extra room with their bulky bags. Hers is
no exception, and she feels uncomfortable with it, but has to take all these
materials to school. The ride to school takes about half an hour, all of it
standing and balancing along the way, getting pushed, shoved, squished,

7 Approximately 24p.
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fondled, stepped on, stared and yelled at. By the time she gets off;, shes
already exhausted. But going there is not half as bad as coming back, the
same pushing and shoving, but the experience worsens as she tries to get off,
the bus driver does not stop for her, and she has to get off two stops later,
after getting through the mass of people. She feels embarrassed, scared and
Sfrustrated. She then walks home, the walk is up hill, but she takes the same
amount of time because she walks fast, its dark already and the streets are
scary for her, she’s terrified of stray dogs, and they are all over. She gets home
around 19:00. She carries out this routine three times a week, the rest she
stays home studying.

Being a student in Santiago is known for being a difficult experience and the
times, modes and destinations matter, especially when gender implications are
concerned.

Rodrigo is also 19, lives in the lower income neighbourhood, and wants
to be a builder to have better opportunities in life. His father Bernardo
works in a printing shop and his mother stays at home, working occasionally
sewing clothes, so they cannot help him out with money, but he works in a
construction site as a plot outliner and parallel to this, studies at night in
an institute downtown. His days start at 6:45 and he walks to work, for
about half an hour because there is no public transport there. He works
there until 18:00 but has to make it to the Institute by 19:20. He quickly
showers and sets off. He takes a colectivo® to the Metro, which takes him
downtown. All in all, it takes him over an hour to get there. The ride is
difficult as at that time, traffic going to the Metro is heavy and the Metro
itself is full.  The most difficult moments are when he has to change lines.
He makes it just in time, a few minutes late, but others are also late. Classes
finish at 11:30, and the Metro does not run anymore, so he has to take a
bus back. His bus does not come often, but at least it’s only one bus. By the
time he catches it, it is midnight, and by the time he gets home, its about
1:00. Daily he spends about $1,500°. Hes exhausted and his mother leaves
some food for him. He eats and goes to sleep, to get up at 6:45 again, and
repeat the same routine five days a week.

Ana is 35, shes married to Andres, they have two daughters and they live in
the lower income neighbourhood. They both work, he works at a construc-
tion site not far from their house, about half an hour walk. She works on

8 A type of taxi that follows specific routes, they charge fixed rates according to the distance trav-
elled. They start the trip once the minimum number of passengers is seated. Their routes start at
colectivo stands or metro stations, but stop wherever requested.

9 Approximately £1.5.
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the other side of town as a house cleaner. They did not finish high school,
and last year they did 7th and 8th grade but found it very difficult because
of the times. They felt like studying because they couldn’t help the girls in
school, they still cannot but maybe when they finish 9th and 10th... The
year is just starting and they are about to decide whether to continue or not.
Everyday she gets up at 6:30 to get her kids ready for school and prepare the
house. At 7:30 she leaves with both girls to see them off to school, but the
teenager is getting rebellious and prefers to go to school with her girlfriends.
The youngest goes to school close to home, so they walk for about 15 minutes
through the park, the empty lots and shanty houses to get to the school. Then
she takes the bus until it reaches downtown, to take a second bus that takes
her to the rich neighbourhoods in Santiago. The whole journey lasts about
two hours, and she stands for most of it. She works until 18:00 and takes
the same route back. She tired and often manages to get a seat coming back
on the first bus, not on the second. By the time she’s close to the Institute, its
past 7:30, and classes start from 19:00 to 21:00, five nights a week. She
sees she wont be able to do it, she needs to get home to be with her daughters,
she’s exhausted and hungry and decides to just go home.

These experiences of mobility differ, first of all, age makes moving more difficult,
not only because the public transport system is difficult, but because the older they
get, the more likely they are to have more responsibilities, basically in terms of
children and household, making it harder to manage. Moreover, there are gender
differences as well, Catalina finds it very difficult travelling on the bus, because of
the treatment from the driver but also because she does not feel safe travelling on
her own, she would never travel at night, unlike Rodrigo, who feels no threat, and
travelling at midnight is not a problem for him. Income does make a difference
as in the case of Catalina she can be a full time student, with the struggle from her
family, and she can limit her travelling to and from school, whereas Rodrigo cannot
expect any support from his parents, they just cannot afford it, so he has to work
and study, thus having to move around and organise his itinerary better.

6 Access to relations: no means or no time

Within their quotidian activities, people develop different types of relations, this
section focuses on those that enhance leisure time, particularly those relations with
immediate family.

Access to immediate family here is related mainly to those members of the
household. However, although people live under the same roof, given the rush of
daily activities, the possibility of intersecting and actually accessing these relations
becomes difficult; talking, laughing, sharing, spending time together becomes an-
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other task or reduced to what people do when the rest of their daily activities are
fulfilled.

Those interviewed in the lower income neighbourhood, do not seem to have
time or money for spending time with the members of the houschold outside the
house, and when sharing time and space at home, they are usually attending house-
hold chores or watching TV. Sometimes they go to the park close by, and rarely
to other places in the city, unless it’s part of their shopping activities, as it means
spending money.

For Francisco, “days off just fly by, I have two and a half days, I got out yesterday
and I have today off, and will go back tomorrow night. She wants to go out, take
walks, but we don’t really have time, when we have Saturdays and Sundays off, it
means cleaning and fixing up the house. I do some washing during the week, but
can’t do everything, sometimes we go to the park, to play, specially in the summer,
in winter we mainly stay in” (Francisco).

Going out with the family implies spending money and so people tend to
avoid it. “I'd like to go to the big parks, but I just don’t feel like going to Cerro San
Cristobal'® or Santa Lucia'!, but I don’t go mainly for money, because going means
spending, and we would have to go out the two of us with Mario, and then we would
have to eat out, because the chips and all that, are expenses, spending money, I think
it’s better to spend money on other stuff, more necessary stuff” (Bernardo).

“When we go shopping we use it as a trip as well, we go out, look around, if
we have money left we get something to eat at Los Pollitos Dicen’?, but we always
eat something we tighten ourselves a bit, for an ice cream in the Plaza. Kids love
it. If not, we go to see a sister that lives close the Plaza de Armas®. When we go
out with the kids they are always asking for stuff, a drink something, but we cant
afford it all the time” (Maria).

“I don’t go out much, sometimes we go to the 14" '* with my wife, I go with
her to pay the bills, we might have a beer, talk, but it’s always the 14" ... or to Pargue
O'higgins®, we make barbecues, or eat Chinese, different things depends on the money
we have or the time” (Ernesto). “If we could, I'd like to go outside of Santiago, not

10 A landmark in Santiago, major tourist attraction point.

11 A landmark in Santiago, a smaller hill than San Cristobal.

12 Fast food chain selling roasted chicken.

13 Central civic centre.

14 One of the main avenues in Santiago running north to south is Avenida Vicuna Mackenna, it
starts downtown, in the centre of the city and is numbered by 35 stops until its end at the southern
end of Santiago, the closest stop to this neighbourhood is 14th, it is also the place where a major
shopping Mall, Mall Plaza Vespucio, was built around 1990, it has major supermarkets, cinema,
shops, and is serviced by a Metro stop and major bus and colectivo lines. Surrounding this Mall,
there are major health centres, where doctors offices are concentrated along with major office
buildings and the district council offices.

15 Santiago’s main park, has place for picnic and barbecues and a major entertainment park.
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here, to the Buin Zoo, maybe next month, or to E/ Cajon del Maipo'®, people say
it’s like the country, but we don’t have a car so we have to go by bus, colectivo, there
are buses leaving the Central Station. We've also been to Campo Lindo, it’s close by,
we can walk there it’s a 15 minute walk, we go in the morning and come back by
7:00 in the afternoon, there are pools, we make a barbecue, jump in the pool, it’s
fun to relax... We don’t go dancing, almost never, Patricia is too young, maybe if
she was older, but my wife doesn’t like parties, I like them” (Ernesto).

For those in the middle-income neighbourhood, access to immediate family
revolves around finding time to spend time together. Mostly, they stay at home but
have more opportunities to share when they go out. Because time is the major issue
they may opt for going out of town, or out for lunch or an activity that will group
them. The relationship between couples is important to look at, as they are aware
of the little time they have together, not as parents but as partners.

“As a family we go out on Saturdays for lunch, not every Saturday but at least
once a month. As couple we have our Friday activity with the community, which
we love. It’s an activity that enriches us as a couple. We still go out a lot, we do a
lot of stuff as a couple. We try to pololear', play the dating game, a lot. We might
go to Buenos Aires now, he won these tickets, last year we went to Buenos Aires to
celebrate our anniversary, so we try to have activities alone, no just family” (Car-
men). “There’s an Italian restaurant we love, then sometimes we go around Plaza
Brasil'$, a nice neighbourhood, nice architecture, good restaurants” (Felipe). “We
try to dedicate the weekends to the kids, even if we don’t go out much... The other
day we went to £/ Cajén del Maipo, we ended up in a farm, flying kites and playing
football, it was fun, just the four of us watching the clouds” (Carmen)

7 Access to places: Life is happening elsewhere.
The experience of incarceration

In relation to the previous section about limited access to leisure time, daily mobility
can be seen as a major dimension of social exclusion in cities. Some people move
freely and easily from where they live, others just stay; those with moving capacity
also become inaccessible to whoever is, unlike them, confined to space. Although
lower income groups mention feeling and being incarcerated, middle income groups
do not describe this, except for the elderly:

Carmen is a housewife living in the middle-income neighbourhood. She’s

39, has two kids, a teenage girl and a 9-year-old boy. She gets up early

16 An area to the south of Santiago, where the River Maipo starts, known as an area for picnics,
barbecues, traditional restaurants, very close to the Los Andes Cordillera.

17 Chilean slang for going out together.

18 A neighbourhood close to downtown, known for bohemian night life.
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to see her husband ready for work, then her kids ready for school. She has
managed to get a little business running by making lunches for other kids
at school, it’s not much money but she says every little helps. She drives her
kids to a private school nearby, it takes her about 5 minutes but its uphill she
says, and too lonely for the kids to do the trip on their own. When she gets
back home she goes back to bed. Around 9:30, she starts getting her house
ready. Goes to see her mom, takes her to her doctor’s appointment. On the
way back, she goes to the ‘feria””®. Carmen drives to the supermarket once
a week as well as to the ‘feria” where there is a man who helps her carry
the wheelie basket around and then unloads it in the car. She gets home
and quickly gets lunch prepared for her husband who comes home around
13:00. After lunch, she gets ready for her yoga class with friends, at a centre
nearby once a week. After yoga she stops to buy bread, and goes to pick her
kids up at school. She then starts dinner and prepares for her husband to
come home at 7:00, every night.

Lsabel is 80 years old. Every Wednesday she takes the Metro downtown ro
visit her best friend Soledad who is 81 and can barely walk on her own.
Together they run errands and enjoy afternoon tea close by. Isabel cannor
see very well, and has a hard time getting around herself. She dreads the
possibility of things changing in the Metro, of new routes, or new opera-
tions, as she knows she will have a hard time getting used to it again. This
once-a-week outing is her way of feeling useful, alive and independent still,
to avoid feeling incarcerated.

For lower income groups, the causes of immobility are monetary, time related, as
well as linked to gender responsibilities. Some women do not go out much because
of their husbands and children.

These restrictions have specific consequences in terms of exclusion, feeling
trapped, tired and frustrated.

Alicia is 39, shes married to Bernardo and they have three kids, bur she’s
mainly concerned about the youngest 7-year-old Mario. She is trying to set
up a sewing business, but does not have many clients yet. Once a month she
goes downtown to buy material, bur mostly she stays at home, taking care
of the house and family and sewing, she does not go out except for minor
shopping close by. She’s having a hard time realising that “life is happening
outside” and she cannot do anything abour it. She knows she could ger a job,
her husband has no say in it, bur she’s afraid of leaving her 8 years old son
alone. She feels responsible and trapped. She wants to be there for Mario

19 Fruit and vegetable market.
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when he gets home from school, fears older kids or older men molesting him.
She does not have many friends either and staying at home has become a
torture over the past few years, with the music blasting day and night. They
go to the park every once in a while “We like going there, even if it for a
little while, its so close by ... it’s as though we were in another place, but we
don'’t often get to do it, because we stay here, incarcerated, like we were being
punished, its like we are used to it though” (Alicia). Bernardo gets ‘to vent
out more, she doesn’t, on Fridays I take my guitar to work and afterwards
g0 to a beer hall and start singing, I get home late on Fridays but that’s my
way of venting out” (Bernardo); “I also have the Toby Club, with a group
of neighbours we get together every once in a while and drink outside, she
doesn’t go out” (Bernardo).

However while on the move, incarceration can also be experienced. Although urban
labourers cross the city twice daily at least, the awareness of the city can be minimal,
especially for lower income groups. Often though the same route is taken daily,
passengers barely know where they are, the names of the streets, or what lies outside
the bus. Marta for instance, although she has been taking the same bus twice a day,
at least three times a week, for the past four years, doesn’t know the name of the
streets or the actual route; “It’s such a routine, everyday, it’s boring” she says. When
riding the bus, they don’t look outside, “I know the scenery already, it’s ugly and
boring, what’s the purpose of watching, I'd rather chat or sleep” (Bernardo).

A different situation happens for those riding the Metro. Both Roberto and
Claudia ride the Metro everyday, there is one section of it that travels above ground
for about 7 stations. Both of them manage to recall the names of the streets, facto-
ries, institutions, and overall icons of the journey. They point out to new buildings,
the jail, and the parks that they find interesting. For them seeing the snow-capped
mountain is a beautiful everyday scenery. The cleanliness of the metro and the
decoration inside make it attractive, “my favourite station is the one with the palm
trees, you know, the one where the tiles on the wall make the shapes of very tall
palm trees...” (Isabel). They value the Metro, and complain about the publicity
overload, which ruins the aesthetic. Roberto’s journey to the airport lasts about
two hours everyday, yet for him, this is “his” time, his time to think, to unwind and
plan the day, or go over it. Ana Maria eavesdrops on other people’s conversations,
and daydreams; she looks forward to her time in the Metro.

For the lower income group the feeling of close or far depends on the mode
and duration of the journey but also on the convenience of travelling. To the richer
areas of town, they just don’t go, there’s no need to, they say, “and to go to these
places you have to spend money, and we don’t have that” (Francisco). When asked
what places they imagine, or where they would like to go to, it’s usually green areas,
places where they can have barbecues and the children play. The middle-income

© Swiss Sociological Association / Société suisse de sociologie / Schweizerische Gesellschaft fiir Soziologie;

Seismo Press, Zurich / Editions Seismo, Zurich / Seismo Verlag, Zirich



Unravelling Invisible Inequalities in the City through Urban Daily Mobility. The Case of Santiago de Chile 63

group usually mentions that if they had more time, they would most likely spend
it at home, as they are all over the city all the time.

8 Conclusions

This paper discusses three main ideas: firstly, that the study of inequality in Latin
American cities needs to go beyond the analysis of residential segregation; that the
practices of urban daily mobility reflect differentiated experiences due to existing
social inequalities; and that inadequate access to mobility systems can also exacer-
bate urban inequality. From this analysis two main discussions can be expanded:
that motility analysis, or the potential for mobility, is an valuable way of unveiling
existing inequalities; and that reversibility in mobility is a useful concept for a
further analysis of mobile place making. Finally, the results presented in this paper
can shed some light in the way urban and transport policies can use the analyses of
urban daily mobility to promote equity in urban areas.

In the Latin American context, residential segregation is an important way in
which inequalities are spatialised. However, making inequality equal to residential
segregation can be problematic, as segregation can be a result of other processes,
including real estate development, and inequality can be manifested in other ways as
in access to education, health, employment, and not be revealed through residential
segregation analysis. This does not lessen the importance of segregation analysis,
but it does not mean that decreasing urban segregation will eliminate inequality; in
fact, it means that inequality might become even blurrier. The idea of fixed enclaves
of inequality requires reconsideration, particularly in the context of increased urban
mobility potential, and dynamic urban systems, which make the analysis of inequality
more complex, as its causalities are multidimensional and its manifestation harder to
detect. This requires more detailed analyses of the way people experience everyday
mobility and the differentiated experiences these generate.

Unequal social relations like that of gender, socio-economic conditions and
age generate differentiated experiences, where for some the travelling experiences
become difficult and limited. In the case of gender, which cut across income groups,
women whose role is divided between reproductive and productive chores require
multitasking and experiment a difficult travelling experience. The chores of taking
care of children, maintaining the household and purchasing the goods for family
consumption are shared with employment to complement family income. Because
the household chores are not shared with other household members, women’s travel
experience starts later in the day, after the chores are accomplished. Furthermore,
women’s experiences are limited due to safety reasons, inhibiting them from using
public transport at certain times due to possible dangers of being alone at night.
Income inequality makes the experience of the city very different allowing for more
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possibilities when the means are available. Income provides the possibility of hav-
ing a car, mobile phones and to avoid the use of public transport. The experiences
for the various income groups are difficult, particularly when time is also scarce.
Moreover, older members of society, be it women or men, poorer or richer, also
present deficiencies in travel experience. The lack of recognition of the elderlies’
specific needs, generates difficult travelling experience, restricting both time and
space of moving but also the activities they are able to perform due to their condi-
tions of poor eyesight, slowness of movement, difficulty in access to staircases and
long walks, difficulty to adapt to changes.

These differentiated experiences are particularly relevant to the way existing
systems are adequate for the needs of the population or whether they exacerbate
unequal social conditions when the relation between mobility and inequality is
not recognised. This is because deficient mobility systems (unreliable, inefficient,
uncomfortable, unsafe, overcrowded, infrequent) may lead those with the means
to use alternative mobilities while those without the means are forced to use only
available forms or to become immobile, thus generating more inequalities. Having
a car greatly eases this issue, yet, private motorisation of all urban dwellers, cannot
be thought as the only solution to mobility problems. This relates to the public
transportation systems, as well as to the technology and infrastructure related to these
systems, including bus stops, urban design, modal exchange areas, payment systems,
information dissemination, or cost. This also relates to the analysis of transporta-
tion as a system, involving analysis of public and private transport together, and
the various forms of mobility including walking, bicycling, car pooling, individual
cars, colectivos, buses, metros, trains, amongst others.

The concept of motility is relevant in this discussion, since decreasing inequality
does not necessarily involve increasing mobility, but the potential to mobility. This
means that people’s individual potential may be improved by acquiring better travel-
ling and organizational skills, improving existing conditions, and by recognising the
persistent inequalities. In the case of Latin American cities, it also involves recognising
these inequalities and improving motility by improving deficient transport systems,
making them more accessible, more comfortable, more reliable and more adequate
to the local idiosyncrasies. This involves recognising the way people are currently
using transport systems and enhancing them, as opposed to replacing them, with
initiatives that allow for the potential of mobile place making.

Reversibility of mobility, that is, the way the experience leaves traces in a per-
son’s identity is closely related to the idea of mobile place making. Mobility time
is not necessarily dead time for urban residents, for many aspects of the journey
leave traces in their identities, and even the most monotonous or routine journeys
become spaces of reflection, socialisation, intimacy and encounter. Mobility or lack
of mobility possibilities can generate the sense of confinement in fixed places like
home, which becomes exacerbated when residential location is in segregated areas.
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However, the situation worsens when, through citywide trajectories, places in the
city are blocked. The possibility of enlarging or confining mobile places depends
on the mode of transportation, the destinations, the times, the comfort, but also on
the way people manage to appreciate what lies outside, or enjoy what occurs inside,
while on the move. This is an area that requires further discussion, but as can be
seen, is crucial in improving inequality in the city.

In relation to the above, urban policy requires a more serious consideration
of mobility practices as a way of improving urban systems, including transport,
but also in the aim of decreasing inequality and promoting equitable cities. The
ways urban systems are studied in the Latin American context require revision
and complementary studies. Broad quantitative analyses of transport behaviour
leave out the everyday experiences of mobility and the daily living implications of
inequality. Furthermore, analysing the city as static and fixed requires revision as
cities and its dwellers are increasingly mobile, and the mobility or immobility of
their daily lives greatly affects their quality of life. The differentiated experience of
mobility can shed light first of all on the need for better transport systems, better
infrastructure, and improved housing programmes, but also for an access to better
working conditions, educational and health services, cultural activities, use of leisure
time, the recognition of the informal economy in operation, etc.

This involves recognising that the activities people undertake are multiple, and
are usually combined in terms of the type of places people go to and the mode of
transport they use to getting there. Moreover, many activities of prime importance
in terms of mobility are often understudied, as is shopping, going to doctors, paying
bills, visiting friends and family and over all leisure. These also require mobility
initiatives, and to be looked at in detail, understanding for instance who does the
shopping, what are their shopping times, how is the shopping (in terms of bags,
distance, etc.) managed, what are the days, what are the difficulties, how is shop-
ping related to other activities people undertake. This implies that the city needs to
adapt itself better to the needs of its population and not necessarily the other way
around, as the current juggling is a way of adapting to the city.

Consequently, analysing the practices of urban daily mobility can facilitate
the comprehension of contemporary urban living in two ways. Firstly, in practical
terms, as an everyday practice, mobility is not a parenthesis in individuals’ lives, as
it encompasses for many at least two or three hours per day; life does not stop while
people are being mobile. As a result, a large part of people’s experiences of the city
and thus of their urban lives occur while they are travelling through the city. These
practices, habits and routine arrangements are both reflexive and recursive within
and between spheres of activity and networks of social interaction and knowledge.
They are situated practices (Jarvis et al., 2001), and as such they have an important
role to play in the enlargement or confinement of places, by understanding that
mobilities are spatialised and timed in specific contexts. Secondly, in the current
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urban scenario of most cities in the world, be it small, intermediate, large cities or
metropolises, people’s mobility or immobility is increasingly relevant as it is perhaps
the most actual way of relating to the city. As a practice, it is constantly changing,
due to technological advances, policy modifications and cultural manifestations, but
it is also the way contemporary urban dwellers behave, move, shift, discover, stay,
meet, encounter. All this occurs while people are being mobile, yet little is known
about the implications this has on daily living and on peoples’ lives and particularly
on whether through this mobility urban inequality is enhanced or diminished.

Understanding the role urban mobility plays in generating of inequality in
a Latin American city can forge a better idea of which elements to look at for a
better idea of its causes and consequences. The complexity and invisibility of new
manifestations of inequality require further analysis in terms of the ways in which
people inhabit the city in this mobile context. This could complement residential
segregation research. Therefore if peripheral location of housing generates and
reinforces urban segregation, mixing populations may not be the only solution, as
urban daily mobility can be seen as a possibility of diminishing or increasing it, by
opening gateways to new or different possibilities of place making.
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Regionale Bindung, raumliche Mobilitat und Arbeitsmarkt —
Analysen fiir die Schweiz und Deutschland'

Martin Abraham, Natascha Nisic”

1 Problemstellung

In modernen westlichen Gesellschaften lidsst sich ein erheblicher Wandel der
Muster regionaler Mobilitit feststellen. Im Gegensatz zur allgemeinen Diskussion
iiber die zunehmende Bedeutung individueller Mobilitdt ist erstens ein genereller
Riickgang der Binnenmigration beobachtbar. In Deutschland lisst sich fiir den Zeit-
raum zwischen 1970 und 2000 ein Riickgang der Haushaltsumziige zwischen den
Bundeslindern um 40% feststellen, in der Schweiz nahmen die Umziige zwischen
den Kantonen von 1975 bis 1995 um 20% ab (Carnazzi et al., 2005, Statistisches
Bundesamt 2002). Ein Teil dieses Riickgangs scheint zumindest durch die Zunahme
beruflicher Pendelmobilitit erklidrbar zu sein. Immer mehr Menschen ziehen lingere
Anfahrtsstrecken zur Arbeit einem Wohnortwechsel in die Nihe der Arbeitsstitte
vor. Beispielsweise erhohte sich in der Schweiz der Anteil beruflicher Pendler an der
erwerbstitigen Bevélkerung zwischen 1970 und 2000 von 30% auf 57,8% (Frick
et al., 2004, Haug und Schuler, 2003). In der BRD nahm die Anzahl der Personen,
die mehr als 50 Kilometer tiglich zur Arbeitsstrecke zuriicklegen, von 1978 bis 1988
sogar um 88,6% zu (Ott ,1990, 24).

Diese Verschiebung weg von Umzugsmobilitit hin zu Pendelmobilitit® (Kalter
1994; Schneider et al., 2002) wird in der politischen wie der wissenschaftlichen
Diskussion verstirkt thematisiert. So wird darauf hingewiesen, dass zunehmende
Pendlerstrdme besondere Anforderungen an die Verkehrs- und Raumplanung stellen

* Institut fiir Soziologie, Universitit Bern, Lerchenweg 36, CH-3000 Bern 9, Schweiz, Martin

Abraham, Tel. +41 (0)31 6314812 (-11), E-Mail: abraham@soz.unibe.ch; Natascha Nisic, Tel.
+41 (0)31 6314874 (-11), E-Mail: nisic@soz.unibe.ch.

1 Die in dieser Publikation verwendeten Daten des Sozio-6konomischen Panels (SOEP) wurden
vom Deutschen Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW, Berlin) bereitgestells; die Daten des
Schweizer Arbeitsmarktsurveys (SAMS) stammen vom Schweizerischen Informations- und
Datenarchivdienst fiir Sozialforschung (SIDOS).

2 Als riumliche Mobilitit lassen sich allgemein Bewegungen innerhalb eines riumlich definierten
Systems beschreiben (vgl. Franz 1984, 24). Wihrend je nach Forschungsinteresse und Fachgebiet
unterschiedliche Formen riumlicher Mobilitit unterschieden werden kénnen, dient die Bezeich-
nung «rdumliche Mobilitit» bzw. «regionale Mobilitit» im vorliegenden Beitrag als Oberbegriff
fiir zwei spezifische Typen rdumlicher Mobilitit: die Umzugsmobilitit bzw. Binnenmigration, die
Wohnortwechsel innerhalb staatlicher Grenzen umfasst, sowie die berufliche Pendelmobilitit, d. h.
tiglich zuriickgelegte Anfahrtswege zur Arbeit. Einen Uberblick iiber Typen riumlicher Mobilitit
bietet Schneider et al. (2002).
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und infrastrukcurelle Anpassungsleistungen erfordern. Lingere Fahrtwege bringen
auf einer kollektiven Ebene beispielsweise eine hohere Umweltbelastung oder eine
zunchmende Zersiedlung von Landschaften mit sich (Zimmermann et al., 1973; Ot
1990; Haug und Schuler, 2003). Auf individueller Ebene zeigen sich zunehmende
Belastungen durch den Stress wihrend der Fahrt oder Koordinationsprobleme, die
lingere Wege und Abwesenheiten hinsichtlich Haushalt und Familie mit sich bringen
(Gerstel und Gross, 1984; Koslowski und Kluger, 1994; Schneider et al., 2002).

Diesen Befunden der Migrations- und Mobilitdtsforschung steht jedoch —
bisher weitgehend unverbunden — ein anderer Argumentationsstrang gegeniiber,
der sich mit der Mobilitit auf dem Arbeitsmarke beschiftigt. Hier wird immer
wieder dariiber berichtet, dass unter anderem die mangelnde riumliche Mobilitit
der Arbeitnehmer?® eine bessere Anpassung von Angebot und Nachfrage auf dem
Arbeitsmarke verhindere. Deutlich wird dies insbesondere anhand regional un-
terschiedlicher Arbeitslosenquoten: Beispielsweise lassen sich in Ostdeutschland
Arbeitslosenquoten zwischen 12 und 20% beobachten, wihrend es im Westen nur
ca. 7-10% sind. In der Schweiz betrigt die Arbeitslosenquote dagegen 3,9% (Stand
2004). Obwohl sich durchaus Wanderungsbewegungen entlang dieser Differenzen
feststellen lassen (Haas, 2000), reichen sie offensichtlich nicht aus, um diese Un-
terschiede zu nivellieren.

Ein Grund fiir diese Beobachtung kénnte unter anderem darin zu suchen sein,
dass Menschen unabhingig von den konkreten Vor- und Nachteilen einer Region
eine Vorliebe fiir ihren Geburts- oder langjihrigen Wohnort entwickeln. So liegt
in Deutschland der Anteil von Personen, die einen Wegzug von ihrem derzeitigen
Wohnort aus beruflichen oder familidren Griinden grundsitzlich ablehnen, zwi-
schen 46 und 53%?*. Insgesamt lisst sich festhalten, dass eine relativ starke regionale
Bindung existiert, die angesichts der gedusserten Priferenzen fiir die Ausbildung
regionaler Identititen spricht.

Ausgehend von diesem offensichtlich immer geringeren Interesse an Wohn-
ortwechseln iiber grosse Distanzen wird in diesem Beitrag analysiert, in welchem
Verhiltnis dieser Trend zur Entwicklung regionaler Pendelbewegungen steht. Konkret
wird erstens der Frage nachgegangen, ob die regionale Bindung von Individuen zu
mehr oder weniger beruflich bedingter Pendelmobilitit fithrt. Zweitens soll geklirt
werden, ob eventuelle Nachteile einer regionalen Bindung fiir die Arbeitsmarktpo-
sitionierung durch die Beteiligten ausgeglichen oder zumindest abgemildert werden
kénnen. Beide Fragen werden anhand von Daten aus der Schweiz und aus Deutsch-
land getestet. Dies gibt zusitzlich Gelegenheit, in explorativer Weise die Effekte
institutioneller, kultureller und infrastruktureller Unterschiede zu untersuchen.

3 Aus Griinden der Lesefreundlichkeit wird im Text durchgiingig nur das maskuline Genus verwen-
det; gemeint im Sinne der Geschlechtszugehorigkeit sind stets Angehorige beider Geschlechter.
4 Eigene Berechungen fiir den Zeitraum 1991-1998 auf Basis des SOEP.
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Im Folgenden sollen zunichst allgemeine Determinanten des tiglichen Ar-
beitswegs dargelegt werden (Abschnitt 2), die anschliessend durch Uberlegungen
zur besonderen Rolle regionaler Bindung im Zusammenhang mit Mobilitdts- und
Arbeitsmarktentscheidungen theoretisch erginzt werden (Abschnitt 3). Bevor die
empirischen Analysen zur Entscheidung iiber den Arbeitsweg vorgestellt werden
(Abschnitt 5), erfolgt in Abschnitt 4 eine Erlduterung der Datengrundlage sowie
der deskriptiven Befunde zur Arbeitswegmobilitit und der regionalen Bindung.
In einem weiteren Schritt wird eine Einkommensschitzung durchgefiihre, die die
riumliche Mobilitit als zentralen erklirenden Faktor enthilt. Abschliessend werden
die Ergebnisse der Analysen zusammengefiihrt und diskutiert (Abschnitt 6).

2 Allgemeine Determinanten des taglichen Arbeitsweges

Bislang existiert kein theoretisches Modell, das die Linge bzw. die Dauer des Ar-
beitsweges befriedigend erkliren kénnte. Dies liegt vor allem an der Komplexitit der
Entscheidungssituation, in die eine Vielzahl von Faktoren einfliessen: Bediirfnisse
des Haushalts und der Familie z. B. hinsichtlich der Infrastruktur, individuelle In-
teressen z. B. beziiglich der Freizeitgestaltung oder der Pflege sozialer Kontakete, die
Situation auf dem Wohnungs- und Arbeitsmarkt, das verfiighare Budget und vieles
mehr. Im Folgenden wird versucht, anhand der Daten erste Voriiberlegungen fiir
ein derartiges Modell zu entwickeln.

Als theoretischer Ausgangspunkt dient die Annahme, dass die Dauer des Ar-
beitsweges zumindest langfristig einer Entscheidung des Arbeitnehmers unterliegt
(vgl. Van Ommeren, 1997). Hierbei vergleicht der Akteur verschiedene Kombina-
tionen von Wohn- und Arbeitsort, wobei jede Kombination sich nicht nur durch
Eigenschaften des Arbeitsplatzes und der Wohnung auszeichnet, sondern auch durch
eine spezifische Wegedauer (Alonso, 1964; Muth, 1969; fiir einen Uberblick Hanson
und Pratt, 1988). Diese Entscheidungssituation ist theoretisch relativ komplex: Die
Wegedauer kann dabei sowohl durch eine Anpassung des Arbeitsortes als auch des
Wohnortes vorgenommen werden (vgl. z. B. Yapa, 1971; Simpson, 1980; van Omme-
ren, 1997), wobei die Infrastruktur der jeweiligen Kombination eine entscheidende
Rolle fiir die Wegedauer spielt. Allerdings ist anzunehmen, dass die Arbeitnehmer
fiir die tatsichliche Entscheidung jeweils eine Komponente als konstant betrachten
(in der Regel wohl den Arbeitsplatz) und dann unter allen verfiigbaren Wohnorten
denjenigen auswihlen, der am chesten ihren Priferenzen entspricht.’ In dieser Ab-

5 In der Literatur zum Pendlerphinomen finden sich unterschiedliche Modelle fiir die Wahl einer
spezifischen Wohn- und Arbeitsortkombination (vgl. Kalter 1994). Die grundlegende Schwierigkeit
bei der Modellierung liegt darin, dass die Wahl des Arbeitsortes nicht unabhingig von der Wahl
des Wohnortes ist und umgekehrt. Jede Einzelentscheidung indert die Rahmenbedingungen und
die Parameter fiir die jeweils andere (Vickerman, 1984,19). Die verschiedenen Modelle unter-
scheiden sich daher in den Annahmen dariiber, welcher Entscheidung mehr Gewicht beizumessen
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wigung werden die Dauer bzw. die Kosten des Arbeitsweges gegen eine Vielzahl von
anderen Faktoren abgewogen, die u.a. die Miethshe, Eigenschaften der Wohnung
und des Wohnumfeldes oder die Infrastruktur wie Schulen usw. enthalten.

Da diese Entscheidungssituation kaum in ihrer Komplexitit nachvollzogen
werden kann, wird im Folgenden eine vereinfachende Sichtweise fiir die Entwick-
lung von Hypothesen iiber die Dauer des tiglichen Arbeitsweges verfolgt. Dabei
wird angenommen, dass die Arbeitnehmer ceteris paribus diese Dauer so kurz als
mdglich halten méchten, um die zeitlichen und finanziellen Belastungen zu redu-
zieren. Allerdings werden Unterschiede in strukturellen und individuellen Faktoren
dazu fiihren, dass sich die Arbeitnehmer hinsichtlich ihres faktischen Arbeitsweges
unterscheiden werden (vgl. Hanson und Pratt, 1988). Es werden im Folgenden vier
Typen derartiger Restriktionen betrachtet, die die Flexibilitit der Arbeits- und der
Wohnungswahl einschrinken: spezifische Arbeitsplatz- und Berufseigenschaften,
die Familiensituation, die regionale Infrastruktur sowie die individuelle Bindung an
einen Wohnort, die in einem eigenen Abschnitt (siche Punkt 3) behandelt wird.

2.1 Arbeit, Beruf und Ausbildung

Einen zentralen Stellenwert nehmen sicherlich die eigene berufliche Situation so-
wie die (regionale) Arbeitsmarkestruktur ein. Generell kann angenommen werden,
dass Arbeitsplitze in der Regel schwerer zu finden sind als Wohnungen, daher wird
die Wohnungswahl eher an der Arbeitsstelle ausgerichtet. Allerdings verursachen
Umziige zum Teil hohe Kosten, die verloren gehen, wenn aufgrund einer neuen
Arbeitsstelle wieder umgezogen werden muss. Langfristige, als sicher erachtete Ar-
beitsplitze werden daher Arbeitnehmer eher dazu motivieren, sich in der Nihe des
Arbeitgebers eine Wohnung zu suchen, wihrend fiir einen unsicheren Arbeitsplatz
lingere Anfahrtszeiten in Kauf genommen werden (Crane, 1996).

Hohere Einkommen lassen zwar zum einen die Kosten des Pendelns weniger
ins Gewicht fallen, zum anderen steigen mit dem Einkommen auch die Anspriiche
an Qualitit und Quantitit des Wohnraumes. Daher ist zu erwarten, dass die mit
hoheren Einkommen steigenden Wahlméglichkeiten bei der Wohnungssuche nicht
vorwiegend dazu genutzt werden, um niher an den Arbeitsort zu riicken, sondern
um die eigene Wohnsituation zu optimieren (vgl. u.a. Barcus, 2004; Fulton et al.,
1997; White, 1986). Mit steigenden Einkommen sollte daher ein lingerer An-
fahresweg einhergehen.

ist. Prinzipiell sind drei Entscheidungsregeln denkbar: Dominanz der Arbeitsortwahl (die Wahl
des Wohnorts ist stirker abhiingig von der Arbeitsortwahl, vgl. Alonso, 1964), Dominanz der
Wohnortwahl (Simpson, 1980 ) und die Annahme einer simultanen Wahl zwischen Wohn- und
Arbeitsort (Vickerman, 1984). Wihrend die Unterstellung einer simultanen Wahl die beschrinkte
Rationalitit der Akteure ausser acht lisst und auch empirisch nicht erhirtet werden konnte, zeigt
sich in der Literatur eine Tendenz zu Modellen die von einer Dominanz der Arbeitsortswahl
ausgehen (vgl. zu dieser Diskussion Kalter, 1994; Evers, 1989; Vickermann, 1984)
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Héhere Bildung und Qualifikation des Arbeitnehmers fithren nicht nur zu
héheren Einkommen, sondern auch zu anderen Titigkeitsinhalten. Es ist davon
auszugehen, dass hoher qualifizierte Arbeitnehmer in der Regel eine héhere Flexibi-
litit hinsichtlich der Arbeitszeit besitzen. Dies erméglicht zwar z. B. die Vermeidung
von «Rush Hours», sollte jedoch vor allem die Linge und weniger die Dauer des
Anfahrtsweges erhshen. Da mit der Bildung aber auch die Wohnpriferenzen vari-
ieren werden, wird unter Umstinden fiir das priferierte Wohngebiet eine lingere
Anfahrt in Kauf genommen (vgl. Barcus, 2004).

2.2 Familiensituation

Familie, d.h. Kinder fiihren zu besonderen Bediirfnissen der Infrastruktur (z.B.
Verfiigbarkeit von Kindergirten und Schulen etc.), aber auch zu erhéhtem Zeitbedarf
z.B. durch die Kinderbetreuung. Inwiefern die infrastrukturellen Bediirfnisse einen
Effekt auf den Arbeitsweg haben werden, ist ohne spezifische Kenntnisse der regio-
nalen Charakeeristika ex ante schwer einzuschitzen. Generell gilt jedoch, dass ein
begrenztes Zeitbudget zu einem kiirzeren Arbeitsweg fithrt. Die damit verbundene
Zeiteinsparung erleichtert auch die Koordination von Kinderbetreuung und Arbeit
(vgl. White, 1986; Hanson und Pratt, 1988).

Ein erwerbstiitiger Partner oder eine erwerbstiitige Partnerin fithren zu einem
zunehmenden Koordinationsbedarf, da die Wohnsituation im Hinblick auf zwei
Arbeitsstellen optimiert werden muss (vgl. Jiirges, 1998; Kalter, 1994; Hanson und
Pratt, 1988; Madden et al., 1980, 1990). Daher wire zu erwarten, dass die tiglichen
Anfahrtszeiten aufgrund von Kompromissentscheidungen zunehmen werden. Auf
der anderen Seite gilt jedoch auch hier, dass die Erwerbstitigkeit beider Partner das
verfiigbare Zeitbudget des Haushalts verknappt. Dies wiirde zu einem gegenliufigen
Effeke fithren, da der Anreiz zu einer arbeitsnahen Wohnung erhsht wird. Welcher
Effeke iiberwiegt, wird sich wohl nur empirisch feststellen lassen.

2.3 Regionale Infrastruktur

Auf den ersten Blick scheint die regionale Infrastrukeur, insbesondere die Verkehrs-
verbindungen und Transportméglichkeiten, einen entscheidenden Einfluss auf den
Arbeitsweg zu haben. Begreift man allerdings die Wahl des Wohnortes als Entschei-
dung, in die der alltigliche Arbeitsweg mit einfliesst, so sollte sich die empirisch
beobachtete Dauer der Anfahrt nicht wesentlich zwischen unterschiedlichen Regionen
unterscheiden. Dies liegt vor allem an dem Umstand, dass sich Vor- und Nachteile
unterschiedlicher Siedlungsstrukturen kompensieren. Grosse Gemeinden haben
beispielsweise eine bessere Infrastrukeur, aber die Siedlungsdichte erhéht gleichzeitig
die Konkurrenz um Wohnraum oder die Verkehrsdichte. Eine eindeutige Vorhersage
wird daher auf Basis der verfiigbaren Daten nicht mdglich sein.
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3 Regionale Identitat und Bindung an den Wohnort

Wie bereits angedeutet, muss davon ausgegangen werden, dass viele Personen eine
Bindung an einen Wohnort oder eine Region entwickeln. Diese Bindung kann zwei
eng miteinander verkniipfte Ursachen haben: Erstens konnen Mobilititsschwellen
wie Investitionen in soziale Kontakte oder besondere infrastrukturelle Eigenschaften
eine Bindungswirkung entfalten, die die Individuen am Wohnort hilt. Zweitens
konnen spezifische (kulturelle) Eigenschaften einer Region von den Akteuren als Teil
ihrer Selbstdefinition betrachtet werden und so ein Zugehérigkeitsgefiihl zu einer
Region und ihren kulturellen Eigenschaften erzeugen. Als Ursache derart definierter
regionaler Identitit lassen sich zwei mogliche Faktoren ausmachen: Erstens werden
Vorlieben und Priferenzen im Rahmen von Sozialisationsprozessen vermittelt. Die
so sozialisierten Inhalte bezichen sich dabei hiufig auf kulturelle Merkmale der
lokalen sozialen Umgebung, wie z. B. Werte, Sprache und Dialekte oder die alltig-
lichen Interaktionsformen.® Zweitens kann ein gemeinsamer kultureller Rahmen
auch Vorteile fiir die Mitglieder einer Gemeinschaft bieten. Regionale Identitit wird
vermittelt und geht einher mit der Ausbildung sozialer Kontakte, die sich in stabilen
sozialen Netzwerken dussern. Kulturelle Gemeinsamkeiten kénnen im Rahmen
dieses Prozesses dazu dienen, Koordinationsprobleme zwischen den Akteuren zu
16sen und Vertrauen zu generieren. Beispielsweise ist es in Verhandlungen zwischen
Geschiftspartnern wesentlich einfacher, die Intentionen des Verhandlungspartners
einzuschitzen, wenn dieselbe Sprache gesprochen wird. Der inzwischen gut besti-
tigte Befund, dass Menschen zur Ausbildung homogener Bezichungen tendieren
(Kalmijn and Flap, 2001; Burt, 2004), kann auch in diesem Sinne interpretiert
werden: Gleichartige Kontakte erleichtern den Aufbau von Vertrauen und stellen
damit eine wichtige Grundlage sozialen Kapitals dar (Coleman, 1988). Allerdings
wurde gerade in der Literatur tiber Netzwerke immer wieder darauf hingewiesen,
dass die Heterogenitit der Kontakte eine wesentliche Dimension sozialen Kapitals
ausmacht. Erst durch Kontakte zu Personen mit anderen Berufen oder in héheren
Positionen (Burt, 1992; Lin et al., 1981) erschliessen sich neue Ressourcen wie
z. B. wichtige Informationen oder interessante Tauschgiiter. Eine geteilte regionale
Identitit kann diesen Widerspruch nun iiberbriicken, indem kulturelle Gemein-
samkeiten einen gewissen Grad an Homogenitit jenseits von Positionen und
spezifischen Gruppenzugehérigkeiten sichern. Die Ausbildung einer regionalen
Identitit kann somit durchaus sinnvoll sein, da sie als Mechanismus zur Erstellung
kollektiver Giiter in einer Gemeinschaft betrachtet werden kann.” Dies geht einher

6 In diesem Sinne kann regionale Identitit auch als Teil dessen begriffen werden, was Bourdieu als
«Habitus» bezeichnet (Bourdieu, 1982).
7 Eine gemeinsame regionale Identitit wird somit zum Nutzenargument im Rahmen der hier

angewendeten Handlungstheorien, d.h. unabhingig von ihrer Entstehung sind sie als Teil der
Rahmenbedingungen zu betrachten, die iiber Nutzen bzw. Kosten die Migrationsentscheidungen
der Akteure beeinflussen.
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mit stabilen sozialen Netzwerken, die auch fiir die Erreichung individueller Ziele
genutzt werden kénnen (Lin, 2000).

3.1 Regionale Bindung und Pendelmobilitat

Personen, die eine starke regionale Bindung ausgebildet haben, werden — aufgrund
spezifischer Priferenzen fiir eine Region und evtl. auch handfester Vorteile durch
die starke soziale Einbettung — eine héhere Mobilititsschwelle und damit ceteris
paribus auch eine geringere regionale Mobilitit aufweisen. Aus der Mobilitits- und
Arbeitsmarktforschung ist jedoch bekannt, dass mit regionaler Mobilitit auch eine
bessere Arbeitsmarktplatzierung einhergeht (Bartel, 1982; Jiirges, 1998a, 1998Db).
Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, ob eine starke regionale Bindung
durch andere Mechanismen kompensiert werden kann, oder ob die Ausbildung
einer regionalen Bindung trotz der vermuteten Vorteile letztlich Ungleichheit auf
dem Arbeitsmarkt produziert.

Eine Méglichkeit, die Vorteile einer regionalen Bindung mit der Notwendigkeit
regionaler Mobilitit auf dem Arbeitsmarkt zu vereinbaren, besteht in der Bereitschaft,
lingere Anfahrtswege zur Arbeit auf sich zu nehmen. Auf diese Weise liessen sich
die Vorteile stabiler sozialer Kontakte und eines geteilten kulturellen Umfeldes mit
beruflicher (Aufwirts-) Mobilitit vereinbaren. Gegen diese Uberlegung sprechen
jedoch zwei Argumente: Erstens ist aus der Netzwerkforschung bekannt, dass die
Stellenfindung zu einem hohen Teil iiber soziale Netzwerke geschieht (Granovet-
ter, 1995; Granovetter, 1974; Hinz and Abraham, 2005). Da eine starke regionale
Bindung auch mit entsprechend lokal orientierten sozialen Kontakten einhergeht,
sollte die iiberregionale Stellenfindung schwieriger werden. Zweitens kann unter
Umstinden die Motivation fehlen, sich aus der regionalen Kultur weg zu bewegen
— auch wenn dies nur fiir die tigliche Arbeit geschieht. Ob die Vor- oder Nachteile
einer regionalen Bindung iiberwiegen, kann wohl ebenfalls nur anhand der empi-
rischen Daten geklirt werden.

3.2 Regionale Bindung und Arbeitsmarktplatzierung

Grundsitzlich ist davon auszugehen, dass regionale Mobilitit zu hoheren Einkom-
men fiihrt. Dieser empirisch relativ gut bestitigte Befund ist mit dem Umstand zu
erkldren, dass in nicht perfekten Arbeitsmirkten das Match zwischen Arbeitneh-
mer und Arbeitgeber verbessert und so die Produktivitit erhéht werden kann (fiir
eine Ubersicht siehe z. B. Franz, 1999: Kap. 6; Hinz and Abraham, 2005: 24 ff.).
Insgesamt ist also zu erwarten, dass die regionale Bindung eines Arbeitnehmers zu
einer schlechteren Arbeitsmarkeplatzierung, d.h. vor allem zu einem geringeren
Einkommen fiihrt. Allerdings wire es denkbar, dass die verstirkte Einbettung in
soziale Netzwerke regional gebundene Akteure in die Lage versetzt, vor Ort bessere
Jobs zu finden und damit die Einkommensverluste auszugleichen oder zumindest zu
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reduzieren.® Inwiefern sich regionale Bindung, Netzwerke und Pendelmobilitit auf
die Arbeitsmarktplatzierung auswirken, wird anhand einer Einkommensschitzung
fiir die Schweiz und Deutschland tiberpriift.

4 Daten, Operationalisierungen und deskriptive Ergebnisse

Fiir die empirischen Analysen werden im Folgenden Daten sowohl fiir die Schweiz
wie fiir Deutschland herangezogen. Obwohl bei dem gegenwirtigen Stand der
Modellbildung keine Hypothesen iiber die Unterschiede zwischen beiden Lindern
gebildet werden kénnen, besitzt die Nutzung zweier Datensitze den Vorteil, auf
explorative Art und Weise Unterschiede wie auch gemeinsame Muster aufdecken
zu kdnnen.

Fiir die Schweiz findet der Schweizer Arbeitsmarkesurvey (SAMS) aus dem Jahre
1998 Verwendung (Diekmann et al., 1999a; Diekmann et al., 1999b). Es handelt
sich um eine Stichprobe aus der Schweizer Wohnbevélkerung zwischen 18 und 70
Jahren. Jeder Untersuchungsteilnehmer wurde einmal mittels eines CATI-Interviews
(N = 3028) befragt, dariiber hinaus erhielten die Befragten zusitzlich einen ergin-
zenden schriftlichen Fragebogen (N = 2535). Fiir die folgenden Analysen wurden
nur die Daten der zum Befragungszeitpunkt abhiingig erwerbstitigen Befragten
verwendet (N = 1896). Aufgrund der rechtlichen Beschrinkungen der Wohnort- und
Arbeitsplatzmobilitit von Auslindern in der Schweiz zum Zeitpunkt der Befragung
wurden auslindische Arbeitnehmer in der Analyse nicht beriicksichtigt.

Die Analysen fiir Deutschland beruhen auf den Daten des Sozioskonomischen
Panels (SOEP). Das SOEP ist eine jihrliche Panelbefragung privater Haushalte
in Deutschland, die seit 1984 durchgefiithrt wird (SOEP Group, 2001). Um eine
bessere Vergleichbarkeit mit den Schweizer Daten zu gewihrleisten, beruhen die
vorliegenden Untersuchungen auf den Querschnittsdaten aus dem Jahr 1998. Als
Grundlage fiir die Analysen dienten daher auch hier die zum Befragungszeitpunkte
abhingig Beschiftigten (N = 5215). Ausserdem wurde die Stichprobe ebenfalls auf
Befragte mit deutscher Staatsangehdorigkeit beschrinkt.

Sowohl im Schweizer Arbeitsmarktsurvey als auch im SOEP wurde die Dauer
des tiiglichen Arbeitsweges in Minuten erhoben.’ Tabelle 1 zeigt die klassifizierte Ver-

8 Freitag (2000) konnte in einer empirischen Analyse auch fiir die Schweiz den Zusammenhang
von sozialem Kapital und Arbeitslosigkeit belegen.
9 Beriicksichtigt wurde in beiden Datensitzen nur der tigliche Arbeitsweg der Arbeitnehmer. Ar-

beitnehmer mit beruflich bedingtem Zweitwohnsitz gehen im schweizerischen Datensatz daher
nur mit ihrem tiglichen Arbeitsweg von der Zweitwohnung aus in die Analyse ein. Dadurch
entstehende Verzerrungen konnen jedoch vernachlissigt werden, da der Anteil Erwerbstitiger
mit beruflich bedingtem Zweitwohnsitz als vergleichsweise gering einzuschitzen ist (3% im
SOEP - aufgrund der geringeren riumlichen Grésse diirfte dieser Anteil in der Schweiz noch
geringer sein). Im SOEP konnten Arbeitnehmer mit Zweitwohnsitz vollstindig identifiziert und
aus der Analyse ausgeschlossen werden.
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teilung dieser Variable, deren Mittel fiir die Schweiz bei etwa 19 und in Deutsch-
land etwa 23 Minuten liegt. In dieser Differenz diirfte sich die unterschiedliche
Infrastrukeur und die Grésse beider Linder spiegeln.

Tabelle 1: Wegedauer zur Arbeit in der Schweiz und in Deutschland
Minuten Schweiz Deutschland
N % N %

0-5 367 20,0 597 12,5
6-10 397 21,6 872 18,2
11-20 551 30,0 1504 31,4
21-30 289 15,7 875 18,2
30-60 199 10,8 827 17,2
61 und mehr 32 1,7 122 2,5
Gesamt 1835 100,0 4797 100,0
Ohne Angabe 61 418

Mittelwert 18,8 23,13

Die regionale Bindung wurde operationalisiert, indem die Aufenthaltsdauer am
gegenwirtigen Wohnort herangezogen wurde. Auf die Verwendung subjektiver
Einstellungen wurde verzichtet, da einerseits eine derartige Variable im Schweizer
Arbeitsmarktsurvey nicht verfiigbar war, andererseits gedusserte Priferenzen nicht
immer auch etwas iiber faktisches Handeln aussagen. Die Operationalisierung dieser
Variable unterscheidet sich in beiden Datensitzen leicht, im SAMS wurden die am
gegenwirtigen Wohnort verbrachten Jahre durch das Lebensalter geteilt. Dagegen
standen im SOEP nur die in der gegenwirtigen Wohnung verbrachten Jahre zur
Verfiigung, die ebenfalls mit dem Lebensalter gewichtet wurden.'® Der resultierende
Indikator gibt somit an, wieviel Prozent des bisher verbrachten Lebens an dem jetzi-
gen Wohnort bzw. in der gegenwirtigen Wohnung verbracht wurde. Diese Messung
bringt natiirlich einige Ungenauigkeiten mit sich, da beispielsweise Umziige in den
Nachbarort wie Fernumziige behandelt werden. Trotzdem sollte dieser Indikator
zumindest tendenziell etwas iiber die regionale Bindung von Personen aussagen.
Tabelle 2 zeigt die Verteilung dieser Variable: Der «durchschnittliche Schweizer
Arbeitnehmer» hat demnach etwa ein gutes Drittel seines Lebens an dem jetzigen
Wohnort verbracht, der in Deutschland niedrigere Wert (27%) diirfte vor allem auf
die restriktivere Operationalisierung (aktuelle Wohnung) zuriickzufiihren sein.

10 Die unterschiedliche Operationalisierung erscheint jedoch vertretbar, da zwar nicht jeder Woh-
nungswechsel mit einem Regionswechsel, aber jeder Regionswechsel mit einem Wohnungswechsel
verbunden ist. Somit stellt die Erfassung regionaler Bindung iiber die Aufenthaltsdauer in der
Wohnung das konservativere Mass dar.
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Tabelle 2: Bindung an den Wohnort (SAMS) bzw. an die aktuelle Wohnung

(SOEP)
Anteil Schweiz Deutschland

N % N %

0 bis 25% 936 49,4 3036 59,1
> 25-50% 522 27,6 1413 27,5
> 50-75% 169 8,9 386 75
> 75-100% 267 14,1 304 5,9
Gesamt 1894 100,0 5139 100,0
Ohne Angabe 2 76
Mittelwert 0,35 0,27

5  Empirische Ergebnisse

Im folgenden Abschnitt werden die multivariaten Analysen zu der Dauer des tigli-
chen Arbeitsweges sowie der Einkommenshéhe vorgestellt.

5.1 Dauer des taglichen Arbeitsweges

Tabelle 3 zeigt die Ergebnisse der multivariaten OLS-Regression, mit der die De-
terminanten der Dauer des Arbeitsweges bestimmt wurden. Die abhingige Variable
wurde aufgrund ihrer schiefen Verteilung logarithmiert, ausgewiesen werden die
standardisierten Regressionskoeffizienten , um eine gute Vergleichbarkeit zwischen
den Modellen fiir die Schweiz und Deutschland zu gewihrleisten.

Die Variablen aus dem Bereich Arbeit und Beruf zeigen im Grossen und
Ganzen die vermuteten Zusammenhinge, wenngleich eine Vollerwerbstitigkeit (vs.
Teilzeit) sowie die Anzahl der geleisteten Arbeitsstunden keinen signifikanten Effeke
aufweisen. Eine subjektiv geringere Arbeitsplatzsicherheit fithrt zu einem lingerem
Anfahrtsweg, ebenso wie die — nur fiir Deutschland verfiigbare — zeitliche Befristung
des Arbeitsverhilenisses. Einkommen und Bildung haben dagegen einen positiven
Effekt und fithren zu einer lingeren Pendeldauer. Beide Effekte diirfen jedoch nicht
ohne Weiteres als kausaler Einfluss interpretiert werden, da unklar bleibt, ob der
lingere Arbeitsweg fiir die Aufnahme eines besser bezahlten Jobs akzeptiert wurde
oder das hohere Einkommen zur Wahl eines weiter entfernten Wohnortes (insbe-
sondere durch den Immobilienerwerb ausserhalb der Stadt) fiihrte.

Die Familiensituation und die demografischen Merkmale zeigen zumindest
teilweise signifikante Effekte. Altere Personen tendieren zu einem kiirzeren Arbeits-
weg, was unter Umstinden mit einer geringeren Stresstoleranz erklirt werden kann.
Zudem hatten iltere Arbeitnehmer im Laufe ihres Lebens mehr Zeit, ein optimales
Arrangement hinsichtlich der Kombination von Wohn- und Arbeitsort zu realisieren.
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Tabelle 3: Determinanten des Arbeitsweges (Log), OLS-Regression,
standardisierte Koeffizienten
Schweiz Deutschland
Beta Beta
Arbeit und Beruf
Befragter Vollerwerbstatig -0,05 0,02
Jobsicherheit -0,09 e -0,04 e
unbefristete Arbeitsstelle - -0,04 *x
geleistete Wochenarbeitsstunden (log) -0,02 -0,03
Einkommen (log) 0,14 Frx 0,18 e
Bildungsjahre 0,07 *x 0,06 Frx
Stellenfindung iiber Netzwerke -0,05 -0,01
Demogr. Merkmale und Familie
Alter der befragten Person -0,07 [+] -0,03 *x
Befragte weiblich 0,02 0,03
Anzahl Kinder -0,15 rEx -0,04 *x
Vollerwerbstétiger Partner -0,07 ** -0,00
Region und Infrastruktur
Einwohnerzahl der Wohngemeinde 0,00 -
Region Deutschland Ost/West (Ost=1) - 0,06 e
Region Schweiz (Ref: Westmittel)
- Suisse Romandie -0,07 ** -
- Alpen und Voralpen -0,14 e -
- Ostmittelland -0,04 -
- Svizzera ltaliana -0,06 [+] -
Regionale Identitat
Bindung an Wohnort -0,08 ** -0,04 o
N 1065 3980
R? 0,08 e 0,04 Hx

***=p<0,01, **=p<0,05[+]=p<0,10

Das Geschlecht hat keinen signifikanten Einfluss, Frauen pendeln demnach nicht
linger als Minner. Den Vorhersagen entsprechend senkt die Anzahl der Kinder die
Dauer des Arbeitsweges, wobei der Effekt im Schweizer Sample deutlicher ausgeprigt
ist. Ein Ehe- oder Lebenspartner mit einer eigenen Vollerwerbstitigkeit fithrt in der
Schweiz zu einer geringeren Wegedauer, wihrend diese Variable im SOEP keinen
Effekt aufweist. Unabhingig von der noch offenen Erklirung fiir diese Differenz
kann damit festgehalten werden, dass «dual careers» offensichtlich keine Ursache
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fiir lingere tigliche Anfahreswege darstellen. Mégliche Ursache fiir diesen Befund
konnte der Umstand sein, dass Personen in «dual career»-Partnerschaften entweder
in Ballungsriumen leben und arbeiten, die geniigend Karriereméglichkeiten fiir
beide Partner aufweisen, oder dann gleich eine Fernbezichung fiihren.

Die Variablen zur Infrastruktur waren nur fiir das Schweizer Sample verfiigbar.
Die Wohnortgrésse hat — wie aufgrund der komplexen Biindelung an Einflussfak-
toren in dieser Variable vermutet — keinen Effekt auf die Wegedauer. Ein gewisser
Infrastrukeureffeke ldsst sich jedoch anhand der Effekte der einzelnen Schweizer
Regionen erkennen: Im Vergleich zum Westmittelland haben die franzdsisch-
sprachigen Gebiete, die Alpenregionen und das Tessin kiirzere Wegedauern. Eine
Erklirung wird die bessere Verkehrsinfrastruktur in der deutschsprachigen Schweiz
sein, die die Arbeitnehmer in die Lage versetzt, auch lingere Anfahrtszeiten zu
bewiltigen. In Deutschland zeigen sich regionale Unterschiede zwischen den alten
und den neuen Bundeslindern. Ostdeutsche Arbeitnehmer legen im Vergleich zu
Westdeutschen lingere Arbeitsstrecken zuriick. Dieser Befund kann teilweise auf
die schlechteren infrastrukturellen Bedingungen im Osten der BRD zuriickgefiihrt
werden. Zusitzlich bietet die insgesamt schlechtere wirtschaftliche Lage und der
Mangel an Arbeitsplitzen in den Neuen Bundeslindern stirkere Anreize fiir die
Aufnahme lingerer Wegstrecken zur Arbeit.

Schliesslich zeigt die Bindung an den Wohnort einen signifikant negativen
Effeke, d. h., die Wegedauer wird mit regionaler Bindung kiirzer. Dieser Befund
widerspricht bereits der These, dass die beruflichen Nachteile regionaler Bindung
durch stirkere Pendelbewegungen kompensiert werden.

Im Hinblick auf den Vergleich zwischen Deutschland und der Schweiz zeigt
sich ein weitgehend identisches Muster fiir beide Linder: Lediglich die Existenz
eines vollerwerbstitigen Partners fiihrt zu unterschiedlichen Effektkoeffizienten. Die
hohe Ubereinstimmung der Einflussfaktoren in beiden Samples kann als Hinweis
interpretiert werden, dass die Pendelmobilitit in westlichen Industrienationen jenseits
regionaler Charakteristika von denselben Faktoren beeinflusst wird. Allerdings muss
darauf hingewiesen werden, dass diese Faktoren insgesamt nur einen relativ kleinen
Anteil der beobachteten Varianz erkliren konnen. Darin bestitigt sich auch die an
fritherer Stelle bereits angesprochene Komplexitit der Entscheidung. Da vor dem
Hintergrund der theoretischen Zielsetzung der Fokus der Untersuchung primir in
der Identifikation und der Uberpriifung relevanter Einflussfaktoren und Zusam-
menhinge liegt, sind insbesondere die Effekte einzelner Gréssen auf die abhingige
Variable und nicht das Gesamtmodell an sich von Interesse.

5.2 Einkommen und regionale Bindung

Inwiefern sich durch die regionale Bindung tatsichlich eine schlechtere Arbeits-
markeplatzierung ergibt, soll im Folgenden anhand einer Lohnschitzung geklirt
werden. Ausgangspunkt der Analyse ist die so genannte Mincer-Gleichung, die vor
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dem Hintergrund humankapitaltheoretischer Uberlegungen den Lohn als Funktion
von Ausbildung und Berufserfahrung begreift (Mincer, 1958, 1974, siche hierzu
auch Hinz und Abraham, 2005). Konkret wird fiir dieses Konzept angenommen,
dass Arbeitnehmer gemiiss ihrer Produktivitit entlohnt werden, die wiederum zentral
von der Humankapitalausstattung des Arbeitnehmers bestimmt wird. Diese ergibt
sich aus den Humankapitalinvestitionen vor dem Eintritt in das Arbeitsleben, die
in der Regel iiber die absolvierten Bildungsjahre operationalisiert wird, und der
Berufserfahrung. Letztere kann durch die Differenz zwischen Lebensalter und Be-
rufseintrict niherungsweise bestimmt werden, wobei zusitzlich angenommen wird,
dass der Effekt der Berufserfahrung mit der Zeit abnimmt. Diese Uberlegungen
fithren zu der Einkommensfunktion:

In(Y/h)=b, + b, EDUC + b, EXP + b, EXP*

wobei EDUC fiir die Bildungsjahre, EXP fiir die Berufserfahrung und EXP? den
nicht linearen Effekt dieser Erfahrung (mit einem erwarteten negativen Vorzeichen
fiir b) darstellt. Als abhingige Variable dient der Stundenlohn, um die Effekte un-
terschiedlichen Arbeitsvolumens zu kontrollieren. Durch den Logarithmus dieser
Variable wird einerseits der rechtsschiefen Verteilung der Lohnvariable auf dem
Arbeitsmarkt Rechnung getragen, zum anderen erleichtert dies die Interpretation
der zu schitzenden Koeffizienten in einer OLS-Regression: Steigt die unabhingige
Variable um eine Einheit, so entspricht der Koeffizient der prozentualen Steigerung
des Einkommens, die dadurch verursacht wird.!!

Das erste Modell in Tabelle 4 zeigt nun die Ergebnisse der Schitzung dieser
Einkommensfunktion fiir die Schweiz, das dritte Modell die Ergebnisse fiir Deutsch-
land. Pro Bildungsjahr steigt demnach das Einkommen in der Schweiz um 8% und
in Deutschland um 7%, jedes Jahr Berufserfahrung schligt mit 5% in der Schweiz
und 3% in Deutschland zu Buche. Insgesamt erklirt das Modell fiir die Schweiz
28% der Varianz, dies entspricht in etwa auch den Ergebnissen anderer Studien
(vgl. z.B. Diekmann und Engelhardt, 1995, 68)."

Dieses Basismodell, mit dem auch Bildungsrenditen geschitzt werden (Card,
1999; Elman and O’Rand, 2004), kann nun um weitere Variablen erginzt werden.
Ein derartiges erweitertes Modell wird ebenfalls in Tabelle 4 gezeigt (Modelle 2

11 Fiir die Schitzung des Einkommens wird hiufig auf ein von Heckmann vorgeschlagenes Modell
zuriickgegriffen, das eine Selektionskorrekeur fiir die (Nicht-) Erwerbstitigkeit insbesondere der
Frauen enthilt (Heckman ,1980, siche auch Engelhardt, 1999). Ziel des Modells ist es, Verzerrungen
zu korrigieren, die durch die Nichterwerbstitigkeit von Personen mit niedrigen Lohnpotentialen
entstehen. Auf die Verwendung dieses Modelltyps wurde jedoch hier aus zwei Griinden verzichtet:
Erstens weisen die Ergebnisse dieser Modelle keine grundsitzlichen Unterschiede zu den hier
verwendeten OLS-Modellen auf. Zweitens beruhen die Selektionskorrekturen auf Annahmen,
die empirisch oftmals verletzt sind. Dies kann zu erheblichen Verzerrungen fiihren (siche z. B.
Bonjour, 1997).

12 Das deutlich geringere R? im einfachen Modell des deutschen Samples resultiert vor allem aus
der fehlenden Beriicksichtigung der institutionell bedingten Lohndifferenzen zwischen den alten
und den neuen Bundeslindern.
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Tabelle 4: Einkommensschatzung Schweiz und Deutschland (OLS-Regression
auf den log. Bruttostundenlohn, unstandardisierte Koeffizienten)
Schweiz Deutschland
Gesamt
Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4

Bildungsjahre 0,08 *** 008 *** 007 *** 007 ***
Berufserfahrung 005 *** 005 *** 0,03 0,08
Berufserfahrung quadriert -0,001  *** -0,001  *** -0,001 **x-0,001 xx
Geschlecht: weiblich 0,14 *F* -0,16  ***
Arbeitsweg (log) 0,03  [+] 0,05  ***
Bindung an Wohnort 0,13 **F -0,03
Stellenfindung tber Netzwerke -0,05 ** -0,12  ***
Einwohnerzahl der Wohngemeinde 0,00 -
Region
Deutschland Ost/West (Ost=1) - -0,37 *x
Schweiz (Ref: Westmittel)
- Suisse Romandie -0,06 [+] -
- Alpen und Voralpen 0,03 -
- Ostmittelland 0,07 ** -
- Svizzera Italiana -0,08 -
N 1362 1324 4492 3987
R? korrigiert 029  *** 0,32 E0,16 e 0,40  **¥

¥ =p<0,01;, **=p<0,05 [+]=p<0,10
1 p=0,059

und 4). Dabei zeigt sich der bekannte Befund, dass Frauen selbst unter Kontrolle
von Bildung und Berufserfahrung im Schnitt weniger verdienen als Minner, hier
fiir die Schweiz etwa 14%, fiir Deutschland ca. 16%."

Von Interesse sind jedoch im Folgenden die Effekte der Mobilititsindikatoren,
die zunichst fiir die Schweiz diskutiert werden (Modell 2): Wie schon aus den vor-
hergehenden Analysen bekannt, geht ein lingerer Arbeitswegs mit einem héheren
Einkommen'¥ einher. Hier betrigt der Effekt etwa 3%. Dagegen verringert eine

13 In der Literatur wird diesbeziiglich hiufig diskutiert, inwiefern diese Lohnunterschiede zwischen
den Geschlechtern auf strukturelle Determinanten oder auf Lohndiskriminierung zuriickzufiih-
ren sei. Fiir empirische Schitzungen vergleiche z.B. Briiderl et al. (1993), Diekmann (1994),
Diekmann et al. (1993), Phelps (1972).

14 In den Analysen wurde durchgehend das Bruttocinkommen vor Abzug von Steuern verwendet.
Effekte regional unterschiedlicher Besteuerung in der Schweiz auf die Wohnortwahl und damit
auf die Weglinge sollten sich dadurch deutlich abschwiichen. Zwar mag es dennoch dadurch
zu Verzerrungen kommen, dass insbesondere die Gruppe mit hohen Einkommen einen Anreiz
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regionale Bindung die Einkommenschancen. Mit jedem Prozent der Lebensdauer,
das an dem jetzigen Wohnort verbracht wurde, sinkt das Einkommen um 13%.
Es zeigt sich, dass in der Schweiz regionale Mobilitit, gleichgiiltig ob es sich dabei
um Umzugs- oder Pendelmobilitit handelt, mit hoheren Einkommenschancen
einhergeht. Dies kann auch nicht durch ein hsheres soziales Kapital ausgeglichen
werden, da erstens der Netzwerkeffekt negativ ausgeprigt ist: Wird die Stelle iiber
Netzwerke gefunden, muss in der Schweiz ein Lohnabschlag von 5% hingenom-
men werden. Zweitens zeigt sich auch kein Effekt eines Interaktionsterms zwischen
den Mobilititsvariablen und dem Einsatz von Netzwerken, der daher auch nicht
im Modell aufgenommen wurde. Das bedeutet, dass immobile Personen, die iiber
Netzwerke ihre Stelle fanden, sich nicht hinsichtlich ihrer Einkommenschancen
von anderen unterscheiden.

Fiir Deutschland ergeben sich grundsitzlich weitgehend #hnliche Befunde,
wobei sich im Hinblick auf die Bindung an den Wohnort ein wesentlicher Unterschied
feststellen ldsst. Im Gegensatz zur Situation in der Schweiz scheint in Deutschland die
regionale Bindung keinen signifikanten Effekt auf den Lohn zu besitzen. Allerdings
relativiert ein differenzierterer Blick auf das deutsche Sample diesen Befund: Eine fiir
die alten und neuen Bundeslinder getrennte Analyse — die aufgrund sonst gleicher
Ergebnisse nicht in die Tabelle aufgenommen wurde — macht deudlich, dass in den
neuen Bundeslindern sehr wohl ein starker negativer Effekt der regionalen Bindung
existiert, der einen etwa 10% geringeren Lohn ausweist. Nur in den alten Bundes-
lindern ist mit regionaler Immobilitit kein Lohnabschlag verbunden. Erklirbar
wird dieser Befund, wenn man beriicksichtigt, dass regionale Bindung nur dann zu
Lohnunterschieden fiihrt, wenn Regionen mit stark unterschiedlichem Lohnniveau
existieren. Da die regionale Zugehérigkeit tiber den aktuellen Wohnsitz erfasst wurde,
ist dieser Befund nicht darauf zuriickzufiihren, dass mobile Ostdeutsche in die alten
Bundeslinder mit ihrem grundsitzlich hohen Lohnniveau wechseln — diese Gruppe
ist in unseren Analysen im Subsample «West» erfasst. Vielmehr miissen Unterschiede
im Lohnniveau innerhalb Ostdeutschlands ausschlaggebend fiir mobilitdtsbedingte
Einkommensverbesserungen sein. Empirische Evidenzen, die eine im Vergleich zu
Westdeutschland stirkere regionale Lohnungleichheit innerhalb der Neuen Bun-
deslinder nachweisen, sprechen fiir diese Annahme (vgl. Barjak et al., 2000)."° Der

hat, aus steuerlichen Griinden den Wohnort zu wechseln. Da aber zudem Selbstindige aus dem
Sample ausgeschlossen sind, ist davon auszugehen, dass der Anteil derjenigen, die allein aus
steuerlichen Griinden den Wohnort wechseln, gering ist. Ausserdem findet sich der Effekt auch
in den deutschen Daten, obwohl die Besteuerung von Arbeitnehmern regional nicht differiert.

15 Wihrend regionale Unterschiede im Hinblick auf Beschiftigungsentwicklung und Arbeitsmirkte
gut untersucht sind, existieren kaum Studien zu Lohnunterschieden sowohl zwischen einzelnen
Bundeslindern als auch im Ost-West-Vergleich. Barjak et al. (2000) kommen jedoch zu dem
Ergebnis, dass sich insbesondere bei den Brutto-Industrielshnen die Streuung der Werte zwischen
den ostdeutschen Lindern in den Jahren 1991-1998 verdoppelt hat und damit hsher liegt als in
den westdeutschen Lindern. Der Osten Deutschlands weist damit grossere regionale Differenzen
im Lohnniveau auf und bietet daher relativ stirkere Anreize fiir Mobilitit.
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Umstand, dass fiir die Westschweiz geringere Lohnniveaus als im Rest des Landes
zu finden sind (vgl. Tabelle 4, Modell 2) kann als Hinweis gedeutet werden, dass
der Mobilitdtseffekt auch hier mit ausgepriigten regionalen Lohndifferenzen ein-
hergeht. Mobilitidt im Sinne eines Haushaltsumzugs lohnt sich demnach nur, wenn
hinreichend starke regionale Lohndifferenzen existieren. Ingesamt zeigen diese
Ergebnisse eindriicklich, dass die Mechanismen der Lohnbildung im Allgemeinen
und die Effekte der regionalen Mobilitit im Besonderen sich zwischen Deutschland
und der Schweiz nicht wesentlich unterscheiden.

6 Diskussion

Insgesamt zeigen die Befunde, dass die regionale Mobilitit eines Arbeitnehmers
einen starken Effekt auf das Arbeitsmarktverhalten und die Arbeitsmarktchancen
der betroffenen Akteure besitzt. Eine regionale Bindung fiihrt erstens offensichtlich
zu einer geringeren Bereitschaft zu lingeren Arbeitswegen und daher auch zu einer
geringeren Pendelmobilitit auf dem Arbeitsmarke. Zweitens zeigt sich, dass diese
geringere Mobilitit zu schlechteren Einkommenschancen fiihrt, sofern eine hinrei-
chende regionale Differenzierung der Lohnniveaus zu beobachten ist. Diese Benach-
teiligung kann auch nicht durch den Einsatz sozialen Kapitals, das die regionale
Bindung in verstirktem Masse produzieren sollte, kompensiert werden. Damit trigt
die Ausbildung einer regionalen Bindung zu Ungleichheit auf dem Arbeitsmarke bei,
da damir die Platzierungschancen auf dem Arbeitsmarkt verschlechtert werden.

Die Ergebnisse sind auch iiber die beiden betrachteten Linder und unterschied-
lichen Datensitze hinweg weitgehend stabil. Dies ist umso erstaunlicher, als sowohl
die Bedingungen fiir permanente Mobilitit als auch die Arbeitsmarktsituation der
beiden Linder unterschiedlich sind. Die Stabilitit der Befunde kann als Hinweis
gewertet werden, dass die beobachteten Zusammenhinge grundsitzliche Zusam-
menhinge zwischen regionaler Mobilitit und Arbeitsmarktchancen beschreiben.
Im Hinblick auf die allgemeine Diskussion iiber die Entstehung von Ungleichheit
auf dem Arbeitsmarkt kann schliesslich festgehalten werden, dass die Rolle von
regionaler Mobilitit und regionaler Bindung fiir die Entstehung von Ungleichheit
noch zu wenig betont wurde. Sollte die regionale Bindung tatsichlich durch die
Ausbildung regionaler Identitit bedingt sein, kénnen sich kulturelle und skonomi-
sche Disparititen von Regionen gegenseitig verstirken. Dies kann einmal mehr als
Hinweis gewertet werden, dass Arbeitsmirkee keine perfekten, sondern stark sozial
und kulturell bedingte Mirkte darstellen.
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L'inégalité face a la mobilité: du constat a I'injonction

Marie-Héléne Bacqué™ et Sylvie Fol™

1 La mobilité comme valeur montante des sociétés urbaines

Travaux de recherche et politiques urbaines semblent depuis quelques décennies
marqués par un processus d’internationalisation, de transfert et de diffusion. Des
notions comme la gouvernance, la démocratie participative ou le développement
durable sont utilisées dans des contextes tres différents, a la fois pour rendre compte
de transformations en cours et pour prescrire des changements au nom de «bonnes
pratiques », contribuant ainsi & reformuler les paradigmes de 'action urbaine. Il faut
sans doute voir dans ce mouvement le prolongement d’échanges qui existaient déja
au tournant du siécle précédent lorsque s’élaboraient les premiéres politiques urbaines
(Rodgers, 1998). Mais il résulte également du poids croissant des grandes institutions
internationales, de la structuration de réseaux de chercheurs et de la diffusion de
revues transnationales. C’est en partant de ce constat que nous voudrions analyser
le succes de la thématique de la mobilité dans la recherche urbaine et sa prise en
compte dans les politiques publiques dans les contextes états-unien et européen.
La littérature urbaine est en effet florissante pour décrire I'accroissement de
la mobilité, dans ses différentes dimensions. Cette thématique n’est cependant pas
nouvelle: polysémique, la notion de mobilité a été initialement utilisée par Sorokin
(1927) pour analyser les processus de mobilité sociale. Cette approche globale et
macro-sociale, s’intéressant aux modalités de la circulation des individus a 'inté-
rieur de la société (Bourdin, 2005) a ouvert la voie a des travaux qui consideérent
la mobilité sociale comme le résultat de conduites individuelles (Blau et Duncan,
1967). Par la suite ont été développées des analyses portant sur la dimension spatiale
de la mobilité, donnant lieu & de multiples définitions, voire 2 un émiettement de
la notion. Aujourd’hui, on peut recenser quatre acceptions de la mobilité spatiale,
relevant d’approches disciplinaires différentes : mobilité résidentielle, mobilité quo-
tidienne, migrations et voyages (Kaufmann, 2006). Nous nous intéressons ici aux
deux premitres. Les travaux récents analysent en effet les effets du développement de
ces deux formes de mobilité sur les rapports des citadins 4 la territorialité. En favori-
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sant 'individualisation des pratiques citadines et une « pluricentration » la mobilité
multiplierait les choix de chacun et partant, son degré de liberté (Rémy, 1996).

Le succes de la thématique de la mobilité dépasse d’ailleurs largement le
champ urbain, au point de représenter une norme et une valeur du «nouvel esprit
du capitalisme» (Boltanski et Chiapello, 1999). Vertus premiéres dans le monde
du travail (Lautier, 2000), mobilité et flexibilité sont aussi présentées comme des
conditions de I'intégration sociale et de l'autonomie individuelle. La capacité a se
connecter A un univers réticulaire constitue dés lors une ressource et I'individu est
évalué sur sa faculté & se déplacer et 2 s’adapter. Cette montée de la mobilité comme
exigence et comme valeur s'inscrit dans un processus large d’individuation qui n’est
certes pas nouveau et a accompagné la naissance de la société industrielle et urbaine,
mais qui tend & s'accélérer dans la société post-industrielle au point d’en devenir
I'une des caractéristiques.

Cependant, 'acces différencié 4 la mobilité contribue a créer de nouveaux écarts
entre individus et groupes sociaux et cette nouvelle forme d’inégalité est I'objet de
nombreux travaux. Alors que les groupes les plus précarisés ont un acces limité a la
mobilité (Haumont et Levy, 1994), les groupes dominants possédent une grande
capacité de délocalisation : ils profitent de réseaux sociaux qui ne sont pas fondés sur
la seule proximité spatiale et disposent de grilles de lecture de I'espace transposables
d’un lieu & un autre, leur donnant une faculté plus importante 4 se déplacer (Rémy
et Voyé, 1992). IIs sont ainsi en mesure de sélectionner leur localisation résidentielle,
de se placer sur le marché du travail ou de choisir leurs lieux de loisir. A l'opposé,
ceux dont l'aptitude & la mobilité est la plus faible courent le risque de I'isolement
et de la marginalisation (Urry, 2000; Orfeuil, 2004). Méme dans le contexte suisse,
ol les politiques de transports collectifs sont particulierement développées et sou-
vent prises en exemple, Uacces différencié 4 la mobilité peut étre a origine d’un
accroissement des processus de différenciation socio-spatiale (Schuler et al., 1997;
Kaufmann, 2004). Le concept de motilité proposé par Kaufmann (2002, Kaufmann
et al., 2004) permet d’appréhender «la maniére dont chaque acteur s’approprie le
champ des actions possibles dans le domaine de la mobilité et I'utilise pour mener
a bien ses projets personnels». La motilité est ainsi présentée comme un potentiel
ou comme un capital individuel, dont la distribution est inégalitaire. Le concept de
motilité permet de distinguer la notion de mobilité de celle de déplacement et de
transport. En effet, si la motilité n’a pas nécessairement pour objectif de se trans-
former en déplacement, elle est aussi a la base de formes de déplacement diverses
et de choix de modes de transports variables. Lutilisation des modes de transport
est ainsi liée & des motilités spécifiques tandis que les potentiels de vitesse associés
A certains moyens de transport peuvent tres bien demeurer & érat de «latence»
(Kaufmann, 2006)".

1 Kaufmann (2002) met en évidence la confusion regrettable mais souvent opérée entre le potentiel
de vitesse offert par les techniques de transport et les stratégies de mobilité des individus, qui
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Clest 4 partir du constat de 'émergence de cette nouvelle forme d’inégalicé
que des politiques publiques tendant a favoriser 'acces a la mobilité urbaine des
« pauvres»?, quelle soit résidentielle ou liée aux déplacements, ont été développées
ces dernitres années dans plusieurs pays européens et en Amérique du Nord. Ces
politiques sont généralement étudiées séparément. Elles partent cependant d’un
méme postulat: la concentration de la pauvreté dans des territoires ségrégés est
problématique en ce quelle engendre un processus d’isolement spatial et social
qui renforce les difficultés d’acces a 'emploi et les formes de dépendance sociale.
Ce processus d’isolement est lui-méme lié & une inscription faible dans des réseaux
sociaux «efficaces» en termes d’insertion sociale et économique, et a I'éloignement
des zones d’emplois. Dés lors, 'immobilité apparait comme un obstacle a 'insertion
sociale et économique des individus. Il faut donc promouvoir des politiques d’acces
2 la mobilité. Notre propos est ici de revenir sur ce postulat et ce raisonnement a
partir d’une analyse des politiques publiques qui s’en inspirent et au regard d’une
revue de la lictérature urbaine traitant de cette question.

Nous accorderons une place particuli¢re aux travaux américains, les débats
dans le domaine de la mobilité ayant eu une influence décisive sur les recherches
et les politiques menées en Europe. Nombre de notions et de concepts, ainsi que
leur pendant en termes d’expérimentations politiques et de «bonnes pratiques»,
traversent ’Atlantique. Mais ces transferts ignorent souvent les conditions d’élabo-
ration scientifique et les débats qui les accompagnent, au risque de I'importation
de présupposés liés a des contextes culturels et idéologiques spécifiques (Bourdieu
et Wacquant, 1998).

Les travaux auxquels nous nous intéressons sont pour la plupart a visée opé-
rationnelle et ont pour but d’éclairer responsables politiques et professionnels ou
d’évaluer les politiques dites de mobilité. Ce champ d’étude, comme d’ailleurs tout un
pan de la recherche urbaine, se comprend en articulation entre débats scientifiques,
politiques publiques et action urbaine. Dans une premitre partie, nous présenterons
rapidement les politiques publiques d’aide a la mobilité, tant du point de vue des
déplacements quotidiens que de la mobilité résidentielle et montrerons comment
ces politiques s'orientent aujourd’hui vers une approche individuelle visant  « faire
bouger» les « pauvres» pour faciliter leur intégration professionnelle et sociale. La
seconde partie analysera les débats scientifiques qui ont nourri la construction de
ces politiques, a partir de deux grandes discussions développées initialement aux
Etats-Unis puis importées en Europe: le débat sur le «spatial mismatch» et le débat
sur les «effets de quartier». Nous mettrons 'accent sur la maniére dont la référence

peuvent tres bien ne pas utiliser ce potentiel.

2 La notion de quartier pauvre ou de population pauvre renvoie le plus souvent, dans la littérature
nord-américaine, a un seuil de pauvreté fixé en fonction d’un plafond. Cest de fagon beaucoup
moins contrdlée que les qualificatifs de quartier pauvre, difficile, sensible, remplacent de plus en
plus en France ceux de quartier populaire ou ouvrier, illustrant ainsi un glissement des représen-
tations sociales. Pour notre part, nous utiliserons le qualificatif « pauvre» entre guillemets.
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tres réductrice A ces débats, en focalisant Iattention sur les effets négatifs de I'im-
mobilité, laisse dans 'ombre une grande partie de la réflexion sur l'articulation entre
ancrage et mobilité. En opérant un glissement du droit 4 la mobilité & 'injonction?
a étre mobile, le discours dominant, 2 la fois académique, politique et médiatique,
interdit de s'interroger sur les possibles ressources de 'immobilité autant que sur
les cotits de la mobilité.

2 Les politiques d'aide a la mobilité

Les politiques d’aide & la mobilité ont émergé dans les années quatre-vingt-dix. Elles
sadressent aux citadins « pauvres» et résidant dans des quartiers « pauvres» pour
favoriser leurs déplacements quotidiens et leur mobilité résidentielle.

2.1 Les politiques d'aide aux déplacements des citadins « pauvres »

Laide au déplacement des «pauvres» est apparue comme un objectif majeur des
politiques de transport et d’aide sociale menées dans les années quatre-vingt-dix aux
Etats-Unis comme dans plusieurs pays d’Europe. Aux Etats-Unis, le Transportation
Equity Act for the 21st Century (TEA-21) de 1998 définit comme priorité la prise
en compte des besoins de déplacements des « pauvres» et des minorités ethniques.
En Grande Bretagne, le premier rapport de la Social Exclusion Unit, créée en 1997
apres le retour du gouvernement travailliste, insiste sur le «déficit d’accessibilité»
de certains quartiers conjugué  la faiblesse et & 'inadaptation des services publics.
La politique de la ville francaise se situe dans la méme perspective en cherchant
a désenclaver les quartiers dits en difficultés, & favoriser 'accessibilité des zones
d’emploi et a insérer des quartiers dans la ville et dans les réseaux de transport par
des actions territoriales.

Plus récemment, I'enjeu de la mobilité des « pauvres» s’est en partie réorienté
dans la perspective des politiques de Workfare visant le retour 2 U'emploi des po-
pulations précarisées, le manque de mobilité étant avant tout considéré comme
un obstacle a la recherche d’emploi. Les politiques se tournent alors vers des aides
individuelles, cherchant & développer «'employabilité» des individus et, pour ce
faire, leur capacité a se déplacer.

Aux Ertats-Unis, depuis la réforme du Welfare de 1996, les fonds fédéraux et
locaux ont été utilisés massivement pour créer des programmes d’aide 2 la mobilité,

3 Cette injonction a la mobilité concerne aussi bien la mobilité résidentielle que la mobilité quo-
tidienne. Elle inclut la mobilité sociale puisque c’est en devenant mobiles dans 'espace que les
individus sont supposés accéder & de meilleurs résultats scolaires, des conditions d’insertion pro-
fessionnelle plus favorables et des réseaux sociaux plus efficaces. Ce postulat ignore les conclusions
des travaux sur la motilité, qui montrent bien que ce n’est pas parce que le potentiel de mobilité
existe que la mobilité augmente. Non seulement ce potentiel n’est pas nécessairement utilisé, mais
lorsqu’il lest, ce peut étre de maniére tres sélective (Kaufmann, 2005).
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comme le programme Access to Job, qui doit permettre 'adaptation des systemes de
transports en commun pour les salariés 4 bas revenus. Mais les solutions les plus
fréquemment préconisées aujourd’hui concernent des aides individuelles 2 la mo-
torisation. En France comme en Grande-Bretagne, 'approche urbaine privilégiant
les transports collectifs reste présente. Elle est néanmoins complétée, ces dernicres
années, par de nombreuses initiatives émanant d’associations la plupart du temps
soutenues par les collectivités locales qui ont abouti 4 la mise en place d’aides a la
mobilité dont une partie sont tournées vers 'usage de la voiture? (Le Breton, 2005;
Coutard et al., 2006). Ce glissement, plus ou moins affirmé selon les contextes, de
politiques de désenclavement & une aide 2 la mobilité témoigne du succes d’une
approche individualisée faisant de la mobilité une ressource personnelle et un outil
de I'insertion professionnelle.

2.2 Les politiques de mobilité résidentielle

Les politiques de mobilité résidentielle articulent également deux dimensions,
territoriale et individuelle. D’un c6té, elles sont présentées comme un moyen de
combattre la ségrégation spatiale et la cristallisation de la pauvreté dans I'espace
urbain; de l'autre, elles permettraient aux ménages qui en bénéficient, d’échapper a
la culture de la pauvreté et de bénéficier des atouts d’un «bon» voisinage.

Aux Etats-Unis, ces politiques sont en partie issues des actions en justice
d’associations liées au mouvement des droits civiques, qui obtinrent de la Cour
Supréme plusieurs jugements imposant des expériences de déségrégation. Il en est
ainsi de expérience des Gautreaux & Chicago, du nom d’une militante des Droits
civiques a I'initiative de la plainte. Ce programme visait 2 favoriser la mobilité des
familles noires par 'octroi d’une aide personnalisée au logement, celui-ci devant
obligatoirement étre situé dans des quartiers aisés de 'agglomération. Il a servi de
modele & une expérimentation fédérale lancée en 1992, Moving to Opportunity, finan-
cée par le HUD (Ministere Fédéral du Logement et de I'Urbanisme), qui a débuté
en 1994 dans cinq villes (Baltimore, Boston, Chicago, New York et Los Angeles)
et a permis le relogement de 4.500 familles habitant des logements sociaux (public
housing) dans des quartiers dont au moins 40% des individus étaient considérés
comme pauvres (Goering, 2003). Mais ces aides individuelles a la mobilité ont
également été développées pour accompagner la démolition de quartiers d’habitat
social dans le cadre des programmes HOPE VI initiés en 1994 par 'administration
Clinton. Par ailleurs, c’est au nom de la mobilité résidentielle que, des la fin des
années soixante-dix, la construction de logements sociaux a été quasiment arrétée
au profit d’aides personnalisées.

La méme évolution caractérise les politiques du logement menées en France
une décennie plus tard. Récemment, la politique de rénovation urbaine engagée dans

4 La Grande-Bretagne privilégie néanmoins les aides 2 'usage des deux-roues plutdt qua la mobilité
automobile.

© Swiss Sociological Association / Société suisse de sociologie / Schweizerische Gesellschaft fiir Soziologie;

Seismo Press, Zurich / Editions Seismo, Zurich / Seismo Verlag, Zirich



94 Marie-Hélene Bacqué et Sylvie Fol

les quartiers «en difficultés » vise également a déplacer les ménages précarisés apres
démolition d’une partie des logements. Cette mobilité forcée est légitimée au nom
d’une double assertion : habiter dans un quartier dit «difficile» ou « pauvre» serait
doublement pénalisant, du point de vue de Iéloignement des secteurs d’emploi et
en raison «d’effets de quartier» caractérisés par I'isolement social et la diffusion de
normes « déviantes ». Ces deux affirmations font I'objet de deux débats scientifiques
articulés.

3 Immobilité, spatial mismatch et effets de quartier: débats nord-américains et
européens

La recherche urbaine nord-américaine a abordé de longue date la question des effets
de l'absence de mobilité sur les conditions de vie et le destin social des ménages
« pauvres» et/ou appartenant aux minorités ethniques. Cette thématique a été nourrie
de travaux émanant de perspectives différentes mais qui convergent dans le fait de
considérer 'immobilité comme probleme. En effet, selon 'hypothese du spatial
mismatch, les processus de ségrégation, conjugués aux effets de la décentralisation
des emplois, ont eu pour résultat d’éloigner les individus appartenant aux minorités
ethniques, concentrés pour la plupart dans les centres-villes déshérités, des oppor-
tunités d’emplois localisées généralement en périphérie. Quant aux travaux sur les
effets de quartier, ils partent de 'hypothése selon laquelle la concentration durable
de citadins précarisés dans certains espaces a pour effet de renforcer les effets négatifs
de la pauvreté sur les destins sociaux des individus et ménages concernés. Dans les
deux cas, la mobilité est invoquée comme moyen de sortir de I'isolement spatial et
social créé par la ségrégation.

3.1 Un cadre théorique commun

Les débats sur le spatial mismatch et ceux sur les effets de quartier, menés la plupart
du temps de maniére disjointe’, puisent cependant 2 un fond théorique commun,
constitué A partir des thématiques de 'underclass et du capital social. Les travaux
sur Vunderclass ont connu un retentissement académique et médiatique important,
tout particulierement dans les années quatre-vingt/quatre-vingt-dix. Cette notion,
introduite par Myrdal en 1962, est reprise par le sociologue Wilson (1987). Tout en
dénongant les causes structurelles de la pauvreté des populations noires® et de leur
concentration dans les ghettos, Wilson désigne par le terme underclass un groupe
constitué d’individus confrontés  de longues périodes de pauvreté et & un chdémage

5 On peut toutefois noter I'exception des analyses de O’Regan et Quigley (1999) et de Chapple
(2001).

6 Nous reprendrons ici les termes de « Noir» et de « Blanc» utilisés aux Etats-Unis dans le langage
usuel comme dans la littérature scientifique, 'appellation de « Noir» renvoyant a I'origine «afro-
américaine ».
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structurel, dépendants de 'aide sociale, vivant dans une situation d’ «isolement social »
croissant et caractérisés par des traits comportementaux tels que 'affaiblissement des
liens au travail, 'augmentation de la part des familles monoparentales, les difficultés
A se marier, I'échec scolaire. La vision négative qui prévaut dans la thématique de
Vunderclass est toutefois contestée par de nombreux travaux qui montrent que les
rapports sociaux dans les ghettos sont loin de se réduire & 'anomie ou a I'isolement
social’. Si Wilson a par la suite abandonné le terme d’underclass pour celui de ghetto,
il reste que la thématique de I'isolement social s’est imposée dans le champ de la
recherche comme dans celui du travail social.

Les approches en termes de réseaux sociaux ou de capital social ont aussi une
longue histoire. Elles ont été réactualisées par Putnam (2000), qui définit le capital
social comme un ensemble de liens, de normes et de confiance facilitant la coordi-
nation et la coopération au sein d’un groupe ou d’une société. Les « communautés »
efficaces sont celles qui posseédent un capital social important alors que le manque
de ressources de certaines « communautés » serait dt 2 un faible capital social. Si la
these générale de Putnam est que la société américaine dans son ensemble connait
un déclin du capital social, la faiblesse du capital social est vue comme une caracté-
ristique majeure des quartiers « pauvres» et des individus qui y vivent: I'isolement
spatial et social priverait ces individus de contacts avec des personnes appartenant
4 d’autres groupes sociaux. Et si les réseaux sociaux internes au quartier existent,
le capital social quils représentent n’aurait guere d’utilité pour les habitants des
quartiers pauvres car il ne leur permet pas d’ouverture vers d’autres univers sociaux,
seule clé d’acces aux emplois ou 2 la réussite sociale. Cette approche prolonge celle
de Granovetter (1973) qui distingue liens forts et liens faibles, les seconds, noués a
extérieur de la communauté et du voisinage, dans le cadre professionnel par exemple,
étant considérés comme les plus efficaces dans la recherche d’emploi. Comme celles
de Wilson, les conclusions de Putnam et de Granovetter sous-estiment cependant le
role des réseaux sociaux internes au quartier dans I'acces & 'emploi ou a I'insertion
sociale des habitants des quartiers pauvres (Chapple, 2001).

Ces deux perspectives, underclass et capital social, se rejoignent dans la these
selon laquelle la concentration de populations «pauvres», rendues immobiles et
«captives» de leur quartier, aurait pour effet de diminuer leur acces & 'emploi et aux
réseaux sociaux «efficaces» en termes d’intégration professionnelle et sociale. Elles
s'accompagnent d’une vision négative de ces quartiers et plus particulierement de
«groupes cibles» tels que les jeunes noirs sans emploi ou les jeunes femmes noires
monoparentales. Largement mobilisées dans la littérature américaine, elles ont éga-
lement fait 'objet d’une diffusion importante dans les travaux européens consacrés
aux phénomenes de ségrégation et de pauvreté urbaine. Elles constituent le socle de
la plupart des travaux portant sur la mobilité des « pauvres» qui a été abordée autour
de deux questions: le spatial mismatch et les effets de quartier.

7 Voir en particulier Anderson (1999) et Newman (1999).
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3.2 Les enjeux de la mobilité quotidienne: I'hypothése du spatial mismatch

La thématique du spatial mismatch nest pas récente: trente ans de recherches ap-
profondies ont permis d’analyser aussi bien la genese du processus que ses diverses
manifestations. Kain, en 1968, est le premier chercheur & mettre en évidence, a partir
d’un travail sur Chicago et Detroit, 'impact de la discrimination résidentielle sur
I'emploi des minorités noires. Il montre que la ségrégation résidentielle affecte a la
fois la distribution spatiale de 'emploi des Noirs et leur taux de chomage, et que le
mouvement de suburbanisation des emplois a tendance & aggraver ces problemes.
Parmi les nombreux travaux qui s'en inspirent, appuyés sur des recherches empiri-
ques, certains comparent les temps et les distances domicile-travail entre les salariés
blancs et ceux appartenant a certaines minorités ethniques, Noirs et Hispaniques
(Taylor et Ong, 1995). D’autres cherchent & mesurer 'impact de la distance a 'em-
ploi sur les chances de sortie du chémage des individus « pauvres» ou appartenant
aux minorités ethniques (Ihlanfeldt, 1994; Ong et Blumenberg, 1998). La plupart
concluent 4 'importance du facteur spatial dans les difficultés d’acces a 'emploi
de ces populations, I'éloignement et le manque de mobilité se conjuguant pour les
maintenir dans une situation d’isolement par rapport aux opportunités d’emploi. Plus
récemment, les recherches se sont centrées sur la mesure de I'impact d’'une amélio-
ration des moyens de transport sur I'acces a 'emploi et ont abouti a des conclusions
convergentes (Raphael et Stoll, 2002; Ong, 2002; Blumenberg, 2002).

Cependant, la these du spatial mismatch reste controversée. Le débat porte
en premier lieu sur les roles respectifs de I'espace, de la classe et de la race pour
expliquer les difficultés d’acces a 'emploi des ménages les plus pauvres. En parti-
culier, Ellwood (1986) ou Massey et Denton (1993) mettent en avant les barriéres
raciales comme obstacle principal 4 'emploi des minorités®. Le role de I'éloignement
géographique dans les difficultés d’emploi des individus appartenant aux minorités
ethniques est également relativisé au regard de facteurs déterminants tels que les
caractéristiques individuelles (formation, qualification) et les conditions du marché
du travail (chdmage, état de 'offre d’emploi) (O’Regan et Quigley, 1999). D’autres
auteurs montrent la relative concentration des offres d’emplois non qualifiés dans
les centres-villes, les résidants demandeurs d’emplois peu qualifiés ayant un meilleur
acces 4 ces offres que ceux qui résident & la périphérie des aires métropolitaines
(Shen, 2001). Au-dela, les travaux sur le spatial mismatch ont comme limite de se
focaliser principalement sur 'acces aux emplois des hommes noirs ou hispaniques,
négligeant la spécificité de certaines pratiques, notamment celles des femmes ou des
bénéficiaires du Welfare (Blumenberg et Manville, 2004).

Dans la période récente, la these du spatial mismatch sest diffusée de maniere
significative en Europe. En Grande-Bretagne, Thomas (1998) I'étaye par une analyse

8 Dans une enquéte sur la situation des ménages noirs 4 Chicago, Ellwood trouve des taux de
chémage semblables parmi les Noirs de niveau de formation comparable, et ce quel que soit leur
lieu de résidence, & proximité ou non des centres d’emplois.
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économétrique, mais il précise que la moindre propension 2 effectuer une mobilité
domicile — travail n'explique qu'une partie (20%) du différentiel entre les proba-
bilités de chémage des Blancs et des non-Blancs. Elargissant le cadre de I'analyse,
Fieldhouse (1999) soutient que les caractéristiques d’un individu (classe sociale,
«ethnicité», genre, age, formation ...) affectent 2 la fois la localisation résidentielle
et le statut d’occupation du logement, les réseaux sociaux et l'intensité du lien
(«attachment») au marché du travail et, dans un contexte économique, social et
urbain donné, sa probabilité d’étre au chémage (ou son employabilité). Le spatial
mismatch ne serait donc qu'un facteur parmi d’autres, secondaire sans doute, dans
le sur-risque de chomage touchant les individus membres des minorités ethniques
(Coutard et al., 20006).

En France, les travaux empiriques s'inspirant de la these du spatial mismatch
sont encore peu nombreux et ne dégagent pas non plus de ligne affirmée. A partir
de travaux sur les Zones Urbaines Sensibles’ ou d’enquétes sur les trajectoires des
demandeurs d’emploi (DARES), le réle de la distance aux emplois et le manque de
moyens de transports dans Uexplication du chdmage est mis en évidence (Choffel
et Delattre, 2002; Gobillon et Selod, 2002; Cavaco et Lesueur, 2002)'°. Les travaux
de Wenglenski (2004) débouchent sur deux résultats apparemment paradoxaux: si
les distances au travail et les durées de navettes effectives sont trés proches entre les
catégories sociales, des disparités existent en termes d’accessibilité des marchés de
I'emploi. Pourtant, les effets négatifs du manque de mobilité semblent un postulat
acquis dans la littérature urbaine hexagonale. Le confinement spatial des ménages
pauvres dans des quartiers de «relégation » se traduirait par une immobilité volon-
taire de ces ménages et par une attitude de repli (Donzelot, 2004). Les individus
qui ne sont pas en mesure de se déplacer a la hauteur des exigences de la société
contemporaine seraient condamnés a 'isolement relationnel ou enfermés dans une
«désastreuse immobilité» (Lévy, 2000). Ils seraient alors soumis & un risque crois-
sant de précarisation et de marginalisation. La vie quotidienne de ces «insulaires»
se déroulerait donc dans d’étroites enclaves, qui seules permettent une certaine
familiarité rassurante et une moindre contrainte, mais dont U'exclusive fréquentation
les condamnerait 4 'isolement relationnel (Le Breton, 2005). Ces analyses ne sont

9 Le terrain méme des ZUS est d’ailleurs en lui-méme problématique car il s’agit de territoires trés
hétérogenes du point de vue des criteres sociaux et de la situation urbaine, déterminés en fonction
de criteres administratifs et d’arbitrages politiques.

10 Les conclusions de certains de ces travaux sont parfois nuancées. Lorsque Gobillon et Selod
cherchent & mettre en avant les variables explicatives du chémage afin de vérifier ’hypothese d’'un
spatial mismarch en Ile-de-France, la corrélation brute entre distance domicile-emploi et taux de
ch6émage apparait comme négative, remettant en cause cette hypothese. La prise en compte du
taux de motorisation rectifie I'effet de la distance «dans le sens prédit par la littérature » mais les
variables de composition sociale sont explicatives & plus de 80% alors que les variables d’acces-
sibilité ne le sont qu’a 34%. En analysant séparément les déterminants des taux de chémage des
Frangais et des étrangers, il apparait toutefois que les variables d’accessibilité affectent plus le taux
de chomage des étrangers.
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pas sans parenté avec la these des effets de quartier, centrée elle aussi sur les effets
du «confinement spatial » des citadins pauvres.

3.3 Les enjeux de la mobilité résidentielle: le débat sur les « effets de quartier »

La these des effets de quartier pose que la concentration des ménages pauvres dans
des quartiers isolés spatialement et socialement du reste de la société urbaine a pour
effet de redoubler les conséquences de la pauvreté en termes d’acces a 'emploi, de
résultats scolaires ou de comportements dits déviants.

Elle a été influencée par les théories de la « contagion », développées notamment
par Crane (1991) qui en a emprunté le modele mathématique a I'épidémiologie.
Les problemes sociaux seraient en effet contagieux et se répandraient par 'influence
des groupes de pairs. Comme pour les maladies, il existerait des niveaux critiques
d’incidence des problémes sociaux au sein de la population, au dela desquels les
problemes se répandent de mani¢re exponentielle: I'épidémie se déclare. Certains
types de population seraient plus sensibles 4 la contagion: les enfants de familles
monoparentales, les hommes pauvres vivant en milieu urbain, les adolescentes
noires pauvres...

Cette these fait 'objet, en Amérique du Nord, d’un débat tout aussi animé que
celle du spatial mismatch. Des travaux nombreux se sont penchés sur 'influence du
quartier, analysée selon différents registres: comportement des individus aux diffé-
rentes périodes de la vie, et en particulier effets sur les conduites délinquantes; état
de santé; niveau de « développement» des enfants et réussite scolaire; acces a 'emploi
et insertion professionnelle des jeunes et des adultes. Différentes syntheses (Ellen et
Turner, 1997; Brooks-Gun et al., 1997; Marpsat, 1999) en dégagent des résultats
mitigés sans conclusion claire. Si 'environnement social du quartier semble jouer un
role dans les socialisations, la « réussite » et I'insertion sociale des individus, il reste
tres difficile de distinguer, parmi ces effets, ce qui releve du quartier & proprement
parler et ce qui ressort des caractéristiques sociales des individus et des familles.

Un autre volet de recherche plus récent émane des évaluations des opérations
de déségrégation (Goering, 2003). Mais ces évaluations ne confirment ni n’infirment
I'hypothese des effets de quartier. Si le déménagement dans des quartiers aisés a
permis a certains ménages d’engager des parcours de mobilité sociale, ceux-ci sont
jalonnés d’obstacles qui renvoient aux caractéristiques sociales de ces ménages.
Pour d’autres, le déménagement s'est traduit par un isolement social accentué et de
nouvelles difficultés. Dés lors, si les effets de contexte jouent bien dans le destin des
ménages, on ne saurait pour autant les appréhender de fagon simpliste et homogene.
Interviennent ici les trajectoires sociales et familiales mais aussi différentes dimensions
sociales, spatiales et institutionnelles de 'organisation urbaine des quartiers dont
ne rend pas compte la catégorie de quartier « pauvre» ou quartier «aisé» (Bacqué
et Fol, 2005, 2007)"".

11 Pour une synthese détaillée de ces travaux, voir Bacqué et Fol (2007).
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La thématique des effets de quartier a été reprise au Canada et en Europe
(Suéde, Allemagne, Grande-Bretagne). Plusieurs auteurs mettent toutefois en avant
les différences de contextes: les inégalités socio-spatiales sont probablement moins
criantes du fait de politiques publiques beaucoup plus redistributives quaux Etats-
Unis, qui contribueraient a relativiser les effets de quartier (Rose et Seguin, 2007;
Friedrich 2002). Comme les travaux états-uniens, les travaux européens montrent
des résultats contradictoires. En Grande-Bretagne, Buck (2001) conclut que les
composantes individuelles de I'exclusion sociale sont corrélées aux caractéristiques
du quartier de résidence. Atkinson et Kintrea (2001, 2004) affirment & partir de leurs
travaux quantitatifs et qualitatifs qu'il est « pire d’étre pauvre dans un quartier pauvre
que dans un quartier mixte» mais ils évoquent également 'influence du contexte
dans lequel se situe le quartier (état du marché de 'emploi, proximité des équipe-
ments publics, effets de stigmatisation, etc. ...) et le role décisif des réseaux sociaux
sur les trajectoires des habitants. Lanalyse de Brinnstrom (2005) sur les destins de
deux groupes d’enfants aux caractéristiques similaires vivant dans différents types
de quartier de Stockholm & I'adolescence conclut a 'absence d’effets de quartier.
Drever (2004) montre de son coté que les immigrants vivant dans des quartiers
«ethniques» ne sont pas plus isolés des citadins allemands que leurs homologues
vivant dans des quartiers mixtes.

Ces résultats renvoient a la fois 4 des positions idéologiques et 2 un débat fon-
damental dans la sociologie urbaine sur les «effets de lieu» (Bourdieu, 1993). Ces
mémes oppositions structurent les travaux frangais (Bordreuil, 1997; Bidou, 1997;
Authier, 2007)*2. Plus récemment, une vague de travaux portant sur la ségrégation
reprennent 4 leur compte une partie des résultats des travaux américains, sans tou-
tefois les situer dans le débat scientifique et politique. Ainsi, Maurin (2004) met en
avant les effets positifs du déménagement des familles pauvres dans des quartiers
plus favorisés, notamment en termes d’amélioration de la santé des enfants et de
leur comportement. De méme, Goux et Maurin (2004) s’inspirent explicitement
des questions et des méthodes des travaux américains pour démontrer une forte
corrélation entre les résultats scolaires et le milieu (défini par le niveau social du
voisinage ou la date de naissance des enfants du voisinage). Ces analyses, qui ren-
contrent un important écho médiatique, tendent & produire un discours réducteur
sur la nature des processus de ségrégation et leurs effets, qui n’est pas sans incidence
sur la construction des politiques publiques.

12 EnFrance, contrairement aux Etats-Unis, le débat sur les effets de quartier n’est pas exclusivement
centré sur les quartiers pauvres. Pour une synthese critique de ces débats, voir Authier (2007).
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4 Dudroit a l'injonction a la mobilité

Pour étre fructueuse et rigoureuse, 'importation de catégories d’analyse et de ré-
sultats scientifiques dans le champ scientifique ou des politiques publiques appelle
a revenir sur les conditions et les termes du débat. Du point de vue du diagnostic
tout d’abord, on peut souligner la vision trés négative des «quartiers pauvres» et
bien souvent des « pauvres » eux-mémes, qui prévaut dans la plupart des travaux, le
terme méme de « pauvre» renvoyant avant tout a un manque,  un déficit. De fait,
il recouvre des situations sociales fort différentes qui sont pourtant unifiées dans
une méme représentation. Il est d’ailleurs significatif que ce terme ait remplacé le
qualificatif de «populaire», ou d’ «ouvrier», qui désignait une identité sociale re-
connue. Par ailleurs, si la pauvreté a des effets sur les comportements, en particulier
quand elle s'installe de fagon durable et empéche par exemple toute projection dans
I’avenir, les « pauvres» acquitrent davantage ces comportements parce qu’ils sont
dépossédés que du fait d’une «culture de la pauvreté» qui serait liée a la contagion
ou 2 l'isolement social (Gans, 1991). A T'opposé, la vision normative portée sur
les quartiers populaires, qu’ils soient décrits en termes d’ underclass ou d’exclusion,
érige les modes de vie et comportements des couches moyennes en norme et en
modele. La mobilité résidentielle permettrait ainsi aux individus de profiter d'un
apprentissage par 'exemple (Bauder, 2002). La dimension des solidarités locales
comme ressource est ainsi largement passée sous silence. Or de nombreux travaux
concluent que les réseaux sociaux jouent un role essentiel dans la vie quotidienne
des habitants des quartiers populaires (Barnes, 2003; Coutard et al., 2002, 2004), y
compris dans la recherche d’emploi (Chapple, 2001). Comme les travaux de 'Ecole
de Chicago I'ont montré depuis longtemps, ’homogénéité sociale et ethnique du
quartier peut représenter une ressource plutdt qu'un frein a I'intégration des habi-
tants, notamment dans le cas des primo-arrivants (Murie et Musterd, 2004). Les
évaluations du programme MTO confirment d’ailleurs que le déménagement d’une
famille « pauvre » dans un quartier aisé peut se solder par la perte des liens sociaux et
des ressources d’entraide, la cohabitation avec des ménages plus aisés contribuant a
accentuer le sentiment de distance sociale. De plus, dans les quartiers aisés, 'acces
aux services sociaux est probablement moins facile et la pauvreté plus «cachée»
(Atkinson et Kintrea, 2004).

Enfin, si I'absence de mobilité est certes une composante importante de I'ex-
périence de la pauvreté, la distance spatiale aux emplois n'est pas nécessairement
déterminante dans les processus d’exclusion professionnelle. Les marchés du travail
des personnes les moins qualifiées sont avant tout locaux (Shen, 2001), en particu-
lier en ce qui concerne 'emploi féminin (Chapple, 2001; Hanson et Pratt, 1992).
Pour les actifs les moins qualifiés, la proximité de 'emploi a pour effet de réduire
les cotits de I'éloignement (Vignal, 2005). Il n’est ainsi pas clairement démontré que
le manque de mobilité soit réellement un obstacle a 'employabilité des individus.
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Le role du «capital humain» ou celui de la discrimination raciale semblent tout
aussi déterminants.

Ainsi, la montée en puissance de I'injonction 2 étre mobile se heurte en partie
Iexpérience des ménages pauvres et aux stratégies concretes qu'ils mettent en oeuvre
pour «s’en sortir». Or, comme le montrent les travaux sur la motilité, ces stratégies
ne passent pas nécessairement par la transformation du potentiel de mouvement en
mobilité réelle (Kaufmann, 2005). Elle inteégrent non seulement les conditions d’acces
aux ressources mais aussi leur gestion par les individus selon des formes variables
d’articulation entre proximité et mobilité (Bourdin, 2005). Pour des ménages dont
les ressources sont en grande partie liées a la proximité, il existe des résistances plus
ou moins fortes vis a vis de la mobilité, qu’elle soit quotidienne ou résidentielle. La
mobilité représente un « colit» rarement pris en compte dans les recommandations
politiques axées sur 'augmentation de la capacité des pauvres a se déplacer (Fol,
2005). En matie¢re de déplacements, ce colt est d’abord financier, car acces aux
transports, notamment a 'automobile, représente une charge souvent incompatible
avec le budget des ménages pauvres. Mais ce colit peut étre d’un autre ordre, fami-
lial ou social, lorsque la mobilité ameéne 4 renoncer a des ressources centrées sur le
territoire local. A I'occasion d’opérations de rénovation d’ensembles d’habitat social,
les habitants mobilisés ont par exemple refusé une mobilité résidentielle imposée au
nom de la mixité sociale, défendant ainsi leur attachement au quartier, aux réseaux
de solidarité qui y sont structurés et, partant, le droit 2 la stabilité. Ne faut-il donc
pas prendre en compte 'ancrage local comme un patrimoine des couches populaires,
ce qui amenerait & penser en termes de droit 4 la mobilité plutét que d’injonctions
technocratiques cherchant vainement a appliquer un modele social et urbain?

Au total, si la mobilité est bien un facteur d’inégalité dans les sociétés urbaines
contemporaines, I'injonction a la mobilité ne saurait répondre 4 elle seule a la per-
sistance, voire au développement des inégalités. Or les politiques récentes tendent
a privilégier des dispositifs centrés sur les individus au détriment de réflexions et
d’actions sur les causes structurelles des situations de pauvreté. Elles amenent ainsi &
négliger des stratégies qui seraient davantage centrées sur le « développement endo-
gene» des territoires afin de permettre que sy déploient des trajectoires ascendantes
(méme si celles-ci ont dailleurs pour effet le départ des habitants concernés). Cette
fagon d’appréhender les inégalités laisse de plus de coté la question fondamentale
de la redistribution des ressources.

La vision positive,  la fois descriptive et prescriptive de la mobilité comme
forme de liberté, renvoie a des aspirations bien réelles. Mais elle rencontre aussi la
force des pratiques sociales, I'inertie des ancrages territoriaux et la critique sociale.
Celle-ci n'est pas seulement celle des exclus de la mobilité mais rejoint une contesta-
tion plus large, certes encore balbutiante, portant sur les modes de vie contemporains
et les difficultés de la gestion individuelle du temps. La liberté dans la modernité
consisterait sans doute & pouvoir conjuguer a son gré stabilité et mobilité.
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Sozialrdaumliche Konstitutionsbedingungen der neokonservativen
Denkweise der Schweizerischen Volkspartei. Eine wissens- und
gemeindesoziologische Untersuchung in einer suburbanisierten
Agglomerationsgemeinde des Kantons Ziirich'

Lukas Zollinger’

1 Einleitung

Mit der Wahl Christoph Blochers in den Bundesrat im Jahr 2003 fand eine po-
litische Entwicklung ihren vorldufigen Abschluss, die das politische System der
Schweiz grundlegend verindert hat. Durch die Wahl Blochers wurde nicht nur die
Zusammensetzung der Parteien in der Landesregierung verindert, die seit dem Jahre
1959 mit der so genannten «Zauberformel» fiir konkordante Kontinuitit stand; die
Schweizerische Volkspartei (SVP) konnte auch in den urbanen Gebieten die gréssten
Zuwachsraten verzeichnen. So ergab die Untersuchung zu den Nationalratswahlen
2003, dass im Wahljahr bereits 67% der SVP-Wihlenden in Stidten leben (BfS,
2007). Trotz ihrer Erfolgsgeschichte bleibt jedoch die «liberalkonservativ» oder
auch «neokonservativ» genannte Denkweise der SVP seltsam diffus. Es handelt
sich dabei um eine Denkweise, die sich im Kanton Ziirich in den spiten 1970er-
und den 1980er-Jahren unter der Fiihrung Christoph Blochers konkretisiert und
systematisiert hat.

Das Hauptinteresse dieses Beitrages gilt dieser politischen Denkweise, dem
Sinngehalt der spezifischen Weltanschauung und deren Affinitit zu «sozialmoralischen
Milieus» (Lepsius, 1990b, 154). Dabei wurde ein Ansatz gewihlt, der die subjektiven
Deutungen der politischen Akteure in einer sinnlogischen Wechselwirkung mit
sozialrdumlich vorliegenden, strukturellen Handlungsproblemen einer politischen
Gemeinde versteht. Untersuchungsgemeinde ist eine Gemeinde im Ziircher Lim-
mattal, die einen Wihlerstimmenzuwachs fiir die SVP von 128% im Zeitraum von
1990 bis 2003 aufweist. Die politischen Akteure dieser Gemeinde konnten folglich
auch von einem «Blocher-Effekt» im Rahmen eines «charismatischen Herrschafts-
verbands» (Weber) profitieren.

Der gewihlte gemeindesoziologische Ansatz hat zum Ziel, «das Problem des
Raumes, der Zeit und der Verflechtung von Tatbestinden, Verhalten und Meinun-

Lukas Zollinger, Wissenschaftlicher Mitarbeiter, Abteilung Stadtentwicklung, Junkerngasse 47,
Postfach, 3000 Bern 8.

1 Die Grundlage fiir diesen Beitrag bildet die in den Jahren 2002 bis 2004 vorgenommene Unter-
suchung zur politischen Denkweise der Schweizerischen Volkspartei: Zollinger, 2004.
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gen ineinander aus einer gegebenen Situation zu erforschen». Dabeti soll «weniger
Generalisierbarkeit als intimere Einsichten in die wirklichen Zusammenhinge durch
Beschrinkung auf einen iiberschaubaren Raum, auf eine iiberschaubare Gruppe

erreicht werden».? Die aus diesem Ansatz und im Anschluss an das iibergreifende

Erkenntnisinteresse resultierenden Fragen lauteten: Wie prigt sich zum einen die

politische Denkweise im lokalen Nahraum und in Auseinandersetzung mit struk-

turell vorliegenden Handlungsproblemen aus? Und was sind, zum anderen, die

konstitutiven Merkmale dieser Denkweise bzw. was sind die auf die strukturellen

Handlungsprobleme bezogenen Deutungskategorien?

Die wissenssoziologische Ausrichtung beabsichtigt, die praktische Bedeutung

«generativer Muster politischer Orientierungen» in ihrer Einbettung im «historischen

und sozialen Zusammenhang ihrer Sinnkonstitution» zu verstehen und dort zu

analysieren, wo sie ein Element jener vergangenen oder gegenwirtigen Interaktionen
bilden, in denen die Muster tatsichlich wirksam geworden sind.> Denn die Praxis
und Erfahrung der politischen Akteure sind nach wie vor primir kommunal, hier

werden Deutungssicherheiten und politische Handlungskompetenzen ausgebildet.

Dadurch kommt Gemeinden als «pragmatischem und normativem Ausgangspunkt

von Neuordnung und Reorientierung» eine vorrangige Bedeutung zu, da lokalen

Erhebungen ein gewisser Indikationswert fiir die politische Kultur in Zeiten gesell-

schaftlicher Umbriiche zugesprochen werden kann.’> Dies vor allem auch deshalb,

weil im stark dezentral organisierten politischen System der Schweiz auf der untersten

foderalen Ebene ein grosser Handlungs- und Gestaltungsspielraum besteht.

Der Artikel will einen explorativen Beitrag zu einer «innovativen Milieu-

forschungy als Beitrag zur Profilierung einer kultur- und wissenssoziologischen

Raumforschung® liefern. Er ist folgendermassen aufgebaut: Im nichsten Kapitel

wird der methodologische Standpunkt und die gewihlte Herangehensweise darge-

legt und ein Bezug hergestellt zwischen dem Fallsample und den darin vertretenen
sozialmoralischen Milieus. Anschliessend werden in Kapitel 3 die strukturellen
Handlungsprobleme der Untersuchungsgemeinde zusammengefasst und in ihrer
Entstehung veranschaulicht. Im Kapitel 4 werden die auf diese strukturellen Hand-
lungsprobleme bezogenen, kollektiv geteilten Deutungskategorien niher erdrtert

und abschliessend im Kapitel 5 zusammengefasst.

O\ W W N

Institut fiir Sozialforschung, 1991, 135; als Untersuchung exemplarisch: Neckel, 1999.
Alle Zitate Neckel, 1995, 662 ff.

Holtmann, 1989, 28.

Neckel, 1995, 661.

Siehe dazu Matthiesen, 1998, 2002, 2004.
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2 Untersuchungsdesign

Um die politische Denkweise in ihrer sozialriumlichen Bezogenheit verstehen zu
kénnen, miissen in einem ersten Schritt die lokal vorliegenden, strukturellen Hand-
lungsprobleme der Gemeinde dargelegt werden. Dazu wurde eine Rekonstruktion
der Siedlungsgenese tiber ein Luftbild und sozialhistorische Beitrige wie Chroniken
und Monographien vorgenommen. Zudem wurde die aktuelle soziodemografische,
dkonomische und siedlungsstrukturelle Situation analysiert.

Nach einem Einstieg zur Rekonstruktion der subjektiven Deutungen iiber die
Parteihomepage, die eine auf eine politische Offentlichkeit hin angelegte Selbstdar-
stellung ist und auf der die kollektive Sinnstrukeur in gestalteter und verdichteter
Form zutage tritt, wurde in einem zweiten Schritt eine Differenzierung der Sinn-
zusammenhinge auf der Ebene von Interviewanalysen vorgenommen. Dabei stand
das Allgemeine — die kollektive Sinnstrukturiertheit der Denkweise — gegeniiber
dem Fallspezifischen im Vordergrund.

Die Analyse der offen gefiihrten Interviews wurde mit Hilfe der sequenzanaly-
tischen Methode der objektiven Hermeneutik” vorgenommen, bei der Darstellung
der gewonnenen Resultate halfen die Uberlegungen zum «theoretical sampling» der
Grounded Theory®. Verkiirzt gesagt wurden zentrale Deutungskategorien aus den
Interviewprotokollen rekonstruiert, je fallspezifisch miteinander kontrastiert, um
schliesslich zu einer allgemeinen Darstellung der Denkweise der Untersuchungs-
partei zu gelangen.

Aufgrund der Entstehungsgeschichte des «charismatischen Herrschaftsver-
bands» (Weber) mit seiner Fiihrerfigur Christoph Blocher im Kanton Ziirich bietet
sich als Untersuchungsgemeinde eine Gemeinde im Kanton Ziirich mit hohen
Zuwachsraten in den Kommunalwahlen in den 1990er-Jahren an. Es kann ange-
nommen werden, dass die Zuwachsraten auch auf die Wirkung eines nachhaltigen
«Blocher-Effekts» zuriickgefiihrt werden konnen. Die Auswertung der Ergebnisse
der Kommunalwahlen zeigt, dass die Kernstidte Ziirich und Winterthur sowie die
Agglomerationsgemeinden Dietikon und Diibendorf die héchsten Zuwachsraten des
Kantons Ziirich aufweisen (mehr als 100% seit 1990; siche Anhang 1). Die Gemein-
de Dietikon wurde ausgewihlt weil sie mit ihrer geringen Grésse von rund 23’000
Einwohnern relativ iiberschaubar ist und weil bei kleineren Untersuchungseinheiten
die begriindete Hoffnung besteht, dass sich strukeurelle Handlungsprobleme und
deren Genese deutlicher ablesen lassen.’

Das Fallsample fiir die Interviews wurde nach dem Grundsatz der méglichst
grossen Kontrastivitit vorgenommen, d. h., die Fille sollen beziiglich Alter, Beruf
und Geschlecht méglichst unterschiedlich sein (siche Anhang 2). Das Fallsample

7 Siche dazu statt vieler Oevermann, 2000. Zur Einfithrung Wernet, 2002.

8 Strauss, 1994, Hildenbrand, 1999, 65 ff.; zur Vereinbarkeit von Objektiver Hermeneutik und
Grounded Theory siche Matthiesen, 1994, und Hildenbrand, 2004.

9 Zu diesen Uberlegungen siehe Wienke, 2000, 10.
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umfasst drei Generationen. Dazu zihlt eine Politikerin, die wihrend des Zweiten
Weltkriegs, anfangs der 1940er-Jahre, geboren ist, zwei um 1960 geborene Partei-
vertreter und ein Vertreter der um 1970 Geborenen.

Neben der analytischen Unterscheidung je nach Generationszugehorigkeit
kann eine Unterscheidung in je akteurspezifische berufliche Handlungsfelder mit
ihren unterschiedlichen Organisationsstrukturen und je nach Zugehéorigkeit zu
sozialmoralischen Milieus vorgenommen werden. Zum einen weist das Sample
zwei Vertreter des kleinen und mittleren Gewerbes auf (Inhaber eines Malerei- und
eines Baugeschifts), also des Milieus des «alten» Mittelstandes des Handels und
des Gewerbes. Die Betriebe sind familienskonomisch sowie patrilinear (in Bezug
auf Erbfolge und sozialen Status) organisiert und seit Generationen mit dem Ort
unmittelbar 8konomisch verkniipft. Aufgrund ihrer starken Gemeindebindung sind
sie zur lokalen Sesshaftigkeit gezwungen. Die Méglichkeit des Wegzugs ist thnen
weitgehend verwehrt.

Zum anderen weist das Sample drei Vertreter des «<neuen» Mittelstandes auf.
Unter diesem Mittelstand wird dasjenige Sozialmilieu verstanden, das nach dem
Zweiten Weltkrieg in Folge des Wirtschaftsaufschwungs und der Herausbildung
einer (Massen-)Konsumgesellschaft sozial aufgestiegen ist. War die Elterngenera-
tion oftmals noch ohne formalen Bildungsabschluss einer weiterfithrenden Schule,
ermdglicht die Bildungsexpansion der Nachkriegszeit der Nachfolgegeneration einen
qualifizierenden Berufsbildungsabschluss (meist iiber eine kaufminnische Lehre).
Strukeurell und in seiner eigenen Wahrnehmung lduft der neue Mittelstand der
Angestellten Gefahr, bei Verschlechterung seiner wirtschaftlichen Lage sozial bis
zur Marginalisierung abzusteigen. Gleichzeitig orientiert sich dieses Milieu an den
Wertvorstellungen des Bildungs- und Besitzbiirgertums. Die politischen Vertreter
dieser Schicht sind ebenfalls zur lokalen Sesshaftigkeit gezwungen, da ein Ortswech-
sel mit der Gefahr eines Statusverlusts einhergeht, vor allem in Zusammenhang
mit dem symbolischen Kapital der Reputation und der biirgerlich-6ffentlichen
Glaubwiirdigkeit, welche sie sich im Laufe der Zeit akkumuliert haben. Die Verfii-
gungsmacht iiber symbolisches Kapital ist fiir den Parteieintrict und die politische
Praxis von zentraler Bedeutung.

3 Strukturelle Handlungsprobleme der Untersuchungsgemeinde

3.1 Die Untersuchungsgemeinde als suburbanisierte Agglomerationsgemeinde

Eine detaillierte Analyse der Siedlungsstrukeur ergibt, dass sich die Untersuchungs-
gemeinde im stadtziircherischen Agglomerationsgiirtel befindet. Diese riumliche
Lage hat Implikationen fiir die Siedlungsstruktur und soll im Folgenden im Kontext
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der «Suburbanisierung» der Schweiz mit ihren Zersiedelungstendenzen auf der
Grundlage zunehmender Mobilicit diskutiert werden.'

Die Bevélkerungszahl der Stadt Ziirich nimmt im Verlauf des 20. Jahrhunderts
laufend zu, so dass sich die Stadt allmihlich in die im Stadtumland gelegenen Vor-
ortsgemeinden ausdehnt. Mitte der 1960er-Jahre stagniert jedoch ihre Einwohner-
zahl und geht anschliessend mit Schwankungen zuriick. Als Folge des allgemeinen
Wirtschaftswachstums der langen 50er-Jahre und der Entstehung einer Massen-
konsumgesellschaft beginnt der Auszug in die neu entstehende Agglomeration. Fiir
breite Schichten, vor allem fiir die ins Kleinbiirgertum aufsteigende Arbeiterschaft,
wird es méglich, ein Eigenheim zu erstehen — mit Vorliebe im Griin der stidtischen
Vororte.!! Diese Siedlungsentwicklung dauert bis heute an. Die Vorteile der Agglo-
merationsriume gegeniiber der Kernstadt liegen darin, dass die Wohnungsmietpreise
tiefer sind, niedrigere Bodenpreise fiir den Hiuserbau vorherrschen und in den
Metropolitanriumen immer bessere Verkehrsverbindungen zur Verfiigung stehen
(Bahnanschluss, S- und Autobahn). Je nach sozialstruktureller Zusammensetzung
weisen die Gemeinden zudem einen niedrigeren Steuerfuss auf. Der Bau von Ein-
familienhiusern in diesen Gebieten hat allein in den 1990er-Jahren im Kanton
Ziirich um 73% zugenommen, der Bau von Mehrfamilienhiusern mit grossen
Wohnungen um 40%.'? Von den insgesamt etwa 2’850 Gemeinden der Schweiz
gehoren knapp 25% zu einer der 50 Agglomerationen. Dabei betriigt der Anteil der
in der Agglomeration und in isolierten Stidten lebenden Bevolkerung 75% oder fast
5,5 von 7,2 Mio. Einwohnerinnen und Einwohner. Der Bevélkerungsanteil, der in
Agglomerationen lebt, hat sich von 1930 bis heute beinahe vervierfacht."?

Die Untersuchungsgemeinde durchliuft diese Uberformung des ehemals
lindlichen Dorfes zur Agglomerationsgemeinde der Stadt Ziirich ebenfalls, wie die
Abbildung im Anhang 3 verdeutlicht. Von den 1950er- bis Anfang der 1970er-
Jahre steigt die Bevolkerungszahl sprunghaft an, um sich in Folge auf einem relativ
stabilen Niveau zu halten. Die fallspezifische Eigenart besteht nun darin, dass sich
die Gemeinde bereits in den 50er-Jahren mit einer Standortférderung und mit
Raumplanungskonzepten aktiv auf diese Entwicklung ausrichtete. Die Baupla-
nungsvorstellungen sind zu jener Zeit allgemein von rationalistisch planerischem
Eifer geprigt' und der Glaube an Fachplanung und an Prognosen iiber Bevélke-
rungsentwicklungen ist ungebrochen. Der zukunftsoptimistische Einsatz staatlicher
Autoritit bei der Verwirklichung von Siedlungsinfrastrukturen ist damals nicht nur
fiir die Schweiz charakteristisch, sondern entspricht auch durchaus der Regel in den
kriegsgeschidigten Lindern Europas, in denen der Wiederaufbau massgeblich vom
Staat gefordert und gelenkt wird. Auch wenn die Entwicklung der Schweiz zu die-

10 Siche dazu als Ubersicht Kiibler, 2006.

11 Tanner, 1994a, 361, und ders., 1994b.

12 Statistisches Jahrbuch des Kantons Ziirich 2002, 144 ff.

13 Frey, 2004, 4.

14 Sie dazu die Planungsskizze zu den Ziircher Satellitenstidten im Anhang 4.
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sem Zeitpunke unter ginzlich anderen Vorzeichen steht, wird die Planungstitigkeit
hierzulande doch stark von diesen paradigmatischen Vorstellungen beeinflusst. So
ldsst sich im Jahre 1959 das damals noch lindlich geprigte Dorf Dietikon auf der
Grundlage von Bevilkerungsprognosen einen Entwicklungsplan erstellen, der eine
grossziigige «Eingangsachse Bahnhof-Zentrum» und Wohnsiedlungen mit hoher
Dichte vorsieht."” Diese Eingangsachse soll das «Kernstiick der Dorferneuerungy»
bilden. Die gesamten Planungsbemiihungen haben auch das Ziel, die politische und
okonomische Autonomie im Einzugsgebiet der werdenden Ziircher Grossstadt zu
erhalten. Um dieses Ziel erreichen zu kbnnen, gilt es, so die damaligen Uberlegungen,
iiber ein «leistungsfihiges und attraktives Geschiftszentrum» zu verfiigen, das «als
Mittel zur Sicherung einer vielfiltigen, relativ selbstbestimmten Siedlungsentwick-
lung» dienen soll. Die damalige stidteplanerische Auffassung des «zentralortlichen
Systems», welche die an Effizienzkriterien gebundene Schaffung von abgesonderten
Nutzungseinheiten vorsicht, verunméglicht indes bis heute das «Zustandekommen
von urbanen Qualititen, wie sie Geschiftsstrassen und Fussgiingerzonen verkdrpern»
und schadet der Attraktivitit des Siedlungszentrums als einem eigentlich dichten
Stadtzentrum.'® Entstanden ist eine Siedlung mit einem an Effizienzkriterien und
am motorisierten Individualverkehr orientierten Zentrum, das 6ffentliches Leben
weitgehend verunméglicht.

Bei der Untersuchungsgemeinde handelt es sich um eine typische Siedlung
im inneren Agglomerationsgiirtel eines Metropolitanraumes. Durch den Zuzug von
Wohnbevélkerung verstidtert die Agglomerationsgemeinde allmihlich. Dadurch
wird der verstiddterte innere Giirtel zu einem wenig attraktiven Wohnraum, so dass
die mobilen Bevélkerungsgruppen in die neu entstehenden dusseren Agglomera-
tionsgiirtel zichen. Die Folge ist eine zunechmende Zersiedelung sowie soziale und
funktionale Entmischungsprozesse.

3.2 Soziale und funktionale Entmischung sowie eine prekare soziodemografische
Struktur

Als direkte Folge der Altlasten der oben skizzierten Bauplanung der 1950er- und
1960er-Jahre und aufgrund verinderter Wohnbediirfnisse (v.a. Bediirfnis nach
grosserer Wohnfliche!) bietet Dietikon aus heutiger Sicht wenig attraktiven Wohn-
raum. Der standardisierte Wohnraum aus jener Zeit mit durchschnittlich 98 m? in
Drei- bzw. maximal Vierzimmerwohnungen wird heute vor allem von sozial be-
nachteiligten, konomisch prekarisierten und zugewanderten Bevolkerungsgruppen
nachgefragt. So weist die Untersuchungsgemeinde im Jahr 2003 mit 39,6% an der
gesamten Wohnbevélkerung einen iiberdurchschnittlich hohen Auslinderanteil auf,

15 Siehe Anhiinge 5 und 6.

16 Alle Zitate Rauch et al., 1994, 29 ff.

17 Seit 1980 hat der individuelle Bedarf an Wohnraum um durchschnittlich 35% zugenommen von
34 auf 46 m? pro Person (Statistisches Amt des Kantons Ziirich, 2004, 7).
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der vor allem in den 1990er-Jahren sprunghaft angestiegen ist.'"® Der Grossteil der
auslindischen Wohnbevolkerung setzt sich mit rund einem Drittel aus italienischen
Einwohnerinnen und Einwohnern zusammen, die mehrheitlich bereits in der Schweiz
geboren wurden. Die zweitgrosste Gruppe ist aus dem chemaligen Jugoslawien
zugewandert und macht heute gut 20% der auslindischen Wohnbevélkerung in
Dietikon aus. Die auslindischen Bevolkerungsgruppen verfiigen mehrheitlich iiber
tiefe Einkommen. Diese demografische Struktur mit einem hohen Anteil auslin-
discher Bevolkerungsgruppen mit tiefem Einkommen fiihrt zu einer permanenten
kommunalen Fiskalschwiche. Da die Gemeinde zudem als «Arbeitsplatzgemeinde»®
gilt, entgeht ihr das Steuersubstrat der natiirlichen Personen, die ihr Einkommen und
Vermégen an ihrem Wohnort versteuern. Bei einem defizitiren Finanzhaushalt der
offentlichen Hand muss mit Gegenmassnahmen in Form von Steuererhéhungen und
Ausgabensenkungen reagiert werden. Diese Massnahmen schwichen die Gemeinde
im Standortwettbewerb um mobile Bevélkerungsgruppen mit hohen Einkommen
zusitzlich, ja sie fithren zu deren Abwanderung, was den Suburbanisierungsprozess
in der Agglomeration weiter vorantreibt.

Das Phinomen der Hierarchisierung und Polarisierung des Raumes nach den
sozialen Positionen der Bewohner ist in der Raumsoziologie bekannt unter dem
Namen der sozialen Entmischung. Aufgrund der riumlich definierten politisch-
administrativen Hoheiten, insbesondere im Steuerbereich, fiihrt dieser Entmischungs-
prozess oftmals zu riumlichen Ungleichheiten bei der Versorgung mit éffentlichen
Giitern, bei der Besteuerung und in Bereichen der Lebensqualitit.* Zusammen-
fassend kann gesagt werden, dass sich die Untersuchungsgemeinde aufgrund ihrer
Stellung als verstiddterte Kerngemeinde und Stadt ohne Kern sowie aufgrund ihrer
sozialpolitisch anspruchsvollen soziodemografischen Zusammensetzung in einem
«Teufelskreis der Suburbanisierung»?' gefangen sicht. Die Gemeinde ist zudem
aufgrund der sprunghaften Zunahme des Auslinderanteils in den 1990er-Jahren
mit einer spezifischen Modernisierungskrise konfrontiert, fiir welche die SVP fiir
einen grossen Teil der wahlberechtigten und wihlenden Wohnbevélkerung die
scheinbar passenden Deutungsvorgaben und politischen Lsungsvorschlige anbie-
tet. Wie die politischen Akteure diese Handlungsprobleme konkret deuten und in
welchem weiteren Sinnzusammenhang sie diese verorten, soll im nichsten Kapitel
behandelt werden.

18 Geschiftsbericht 2001, 92. Siehe Anhang 7. Die Verinderung des Auslinderanteils auf der ge-
samtkantonalen Ebene widerspiegelt eine dhnliche Entwicklung auf bedeutend tieferem Niveau.
Der Durchschnitt im gesamten Kanton Ziirich betrigt im gleichen Jahr 21.9%.

19 Nach der Typologie der schweizerischen Bundesimter fiir Statistik und Raumplanung (ARE);
siche Anhang 8.

20 Janosetal., 1997, 35 ff.

21 Frey, 1997.
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4 Subjektive Deutungen

4.1 Der Fremde

Aufgrund der Bevolkerungsprognose der 1950er-Jahre und der dadurch ausgeldsten
Planungs- und Bautitigkeit entstand in der Untersuchungsgemeinde, wie gezeigt,
eine relativ unattraktive Siedlungsstruktur. Die kleinflichigen Wohnungen aus
jener Zeit werden vorwiegend von 8konomisch schwachen, meist zugewanderten
Bevolkerungsgruppen nachgefragt. Der Auslinderanteil an der Gesamtbevélkerung
ist mit rund 40% einer der hdchsten im gesamten Kanton Ziirich.

Die untersuchte politische Denkweise geht nun von gegenseitig relativ
geschlossenen «Kulturkreisen» aus, die sich auf der Grundlage der Religionszuge-
hérigkeit konstituieren.?? Die Fremden der ersten Zuwanderungsgeneration nach
dem Zweiten Weltkrieg gehoren in dieser Logik aufgrund ihrer Zugehorigkeit zur
christlichen Glaubensgemeinschaft dem gleichen Kulturkreis an wie die Schweizer
Bevolkerung. Die Vergemeinschaftung und Integration jedoch gelang damals, nach
Ansicht der Parteivertreter, nicht allein wegen dieser gemeinsamen Zugehérigkeit zum
christlichen Wert- und Glaubenssystem, sondern auch aufgrund der institutionellen
und organisatorischen Einbindung der Zugewanderten in die christlich-katholische
Kirche. Gemiss dieser Vorstellung iibernimmt die Kirche eine sozialintegrative,
einem Verein dhnliche Funktion. Der gemeinsame Kirchgang stellt dabei eine
spezifische Form der Geselligkeit dar, die eine der «Kultur des Mittelstandes» affine
«qualifizierte Offentlichkeit» konstituiert, die sich dadurch auszeichnet, dass man
Zeit und Ort auf ritueller Basis «<miteinander teilen und somit durch den unmittel-
baren Kontakt Verbindlichkeit» und «Anerkennungy herstellen kann.” Die Folge
ist, dass die italienische Wohnbevélkerung heute integriert sei, auch wenn sie «nie
gescheit deutsch gelernt hat».?* Bei den nichtchristlichen Religionsgemeinschaften
kann dagegen dieser «unmittelbare Kontakt» und diese «Verbindlichkeit» nicht
mehr hergestellt werden: Die zugewanderten Religionsgemeinschaften bleiben neu
unter sich und halten sich an der (Siedlungs-)Peripherie auf, wo sie die Rdume zur
gemeinsamen Glaubensausiibung im Industriequartier zugewiesen erhalten und
bezogen haben. Dort besteht, aus der Perspektive der im Zentrum Lebenden, eine
geringe Sozialkontrolle. Die Folge ist, dass die im Zentrum lebenden Parteivertreter
die Angehérigen dieser weitgehend anonymen Religionsgemeinschaft auf eine eher
latente und diffuse Art als bedrohlich wahrnehmen. Auch handelt es sich bei der

22 Als Beispiel dazu folgendes Zitat: «Und da kommt natiirlich schon auch dazu, wir haben heute
halt ein Haufen Auslinder, die aus ganz anderen Kulturkreisen kommen. Ich denke, die Italiener
sind eben von ihrer Kultur her [dhnlich], wo die Religion auch ein grosses Thema spielt. Sind sie
mit uns natiirlich relativ nahe verwando (Zollinger, 2004, 177). Dass diese Ordnungsvorstellung
von religids konstituierten und relativ geschlossenen Kulturkreisen nach wie vor nationalstaatlich
unterlegt ist, zeigen in einer Fallanalyse Stettler und Volz, 2002.

23 Honegger etal., 2002, 241.

24 Zollinger, 2004, 178.
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von der Gemeinschaft gesprochenen Sprache nicht um eine Landessprache, wie es
bei den italienischen Zugewanderten der Fall gewesen war. Es ist fiir die Parteiver-
treter nicht einmal mehr méglich, deren Sprache zu benennen. Die Befremdung
ist ebenso gross wie das Gefiihl einer Machtlosigkeit gegeniiber den anonym sich
vollzichenden Zuwanderungsprozessen. Da sich das Fremde mitten in der stidtischen
Gemeinschaft befindet, droht diese sich selbst auch fremd zu werden, da sie die sich
vollziehenden Prozesse kaum mehr sinnvoll zu deuten und die neuen Fremden nicht
in ihrer Partikularitit wahrzunehmen weiss.

Ein weiterer Grund fiir die ausbleibende Integration der neuen Fremden be-
steht, nach Ansicht eines Parteivertreters, in der allgemein zunehmenden Anonymicit
in der Agglomerationsgemeinde.” Im Gegensatz zu einer Dorfgemeinschaft besteht
in einer suburbanisierten Gemeinde wie Dietikon fiir jeden die Méglichkeit, seine
politische Orientierung und seine Lebensfiihrung weitgehend frei zu wihlen mit
einem relativ geringen Grad an Sozialkontrolle. Mit anderen Worten erméglicht
das stidtische Leben relative personliche Autonomie, ein Sachverhalt, der Anfang
des 20. Jahrhunderts literarisch viel beschworen und soziologisch durch Simmel
analytisch gefasst wurde. Mit der Méglichkeit, sich selbst «seiner Natur nach» zu
entwerfen, was als liberales Postulat zentral ist, wiirden aber zugleich — so Sim-
mel (1903) — in den grosseren sozialen Kreisen der Grossstadt Oberflichlichkeit,
Gleichgiiltigkeit und Anonymitit beférdert. Erst in der «Grossstadt» bestehe die
Maoglichkeit «unterzutauchen», da dort das Ausmass der Uberwachung «iiber die
Leistungen, die Lebensfiihrung, die Gesinnungen des Individuums» geringer sei
als in den engmaschigen sozialen Kreisen der Kleinstadt.?® Fiir Simmel kann das
antike Polis-Verstindnis mit seiner Konzeption der politischen Offentlichkeit nur
in einer Kleinstadt mit kleinen sozialen Kreisen und der relativen Beschrinktheit
der «grenzenldsenden Bezichungen» entstehen. Vor allem in agrarromantisch ge-
prigten Texten diente die unberiihrte Natur der Landschaft als Kontrastfolie zu den
«kapitalistischen, sittenlosen und von fremden Vélkern bewohnten Stidten». Diese
konservative und quer zur Klassenthematik des industriellen Zeitalters liegende
romantische Weltdeutung forderte das Fortbestehen der iiberkommenen Gesell-
schaftsordnung.”’ Mit der Kirche, so die Deutung der Kommunalpolitiker, war
noch eine Institution im Zentrum, die auch als 6ffentlicher Ort des Gemeinwesens
und als Instanz der Kontrolle iiber moralische und sittliche Grundwerte oder iiber
die «Moralnormen» (Lepsius) eine wichtige integrative Funktion iibernommen
hatte. Mit der schwindenden Bedeutung der Kirche als sozialintegrative Institution

25 Als Beispiel hierzu: «Wenn ihr eine Kleingemeinde nehmt, da kennt jeder den anderen. Wir
haben jetzt eine grosse Gemeinde in Dietikon und das Ganze liuft in der Anonymitit ab. Also,
ob ich mich jetzt politisch betitige in Dietikon, ob ich zu einem linksextremen Zweig gehére, zu
denen Chaoten, die vielleicht ans WEF gehen oder ob ich ein Rechtsextremer bin, das interessiert
in Dietikon niemanden. Ich kann wie in einer Grossstadt untertauchen und fertig» (Zollinger,
2004, 179)

26 Simmel, 1903.

27 Bésch, 2002, 62.
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einer Dorfgemeinschaft hat auch das gebaute Zentrum seine vergemeinschaftende
Funktion eingebiisst.

Die neuen, nichtchristlichen Fremden weisen, so die Wahrnehmung der Par-
teipolitiker, einen hohen Organisationsgrad und eine kollektivistische Orientierung
auf, was die latente Bedrohung aufgrund fehlender sozialer Kontrolle und fehlender
gegenseitiger Anerkennung noch verstirkt. Die Organisation bleibe nicht auf Dieti-
kon, das Limmattal oder die Schweiz beschrinkt, sondern sei international ausgerich-
tet.” Es scheint nach dem goldenen Internationalismus des Unternehmertums und
dem roten Internationalismus der Fabrikarbeiterschaft ein neuer Internationalismus
aufzukommen, der das mittelstindische Selbstverstindnis mit seinem Konnex zur
Nation bedroht: der kollektive Internationalismus der nichtchristlichen, «orientali-
schen» Fremden, sprich des Islamismus. Dass diese Bedrohung fiir die Interviewees
durchaus existenziell ist, beweist der Verweis auf ihre erhéhte Wachsamkeit nach
dem 11. September 2001, dem Datum des Anschlages auf das World Trade Center
in New York und das Pentagon in Washington®:

I: Es ist heikel, einen Vorstoss zu machen.
L.Z.: Ja. Also politisch heikel?
I: Nein, nicht einmal politisch. Sondern sehr persinlich heikel. Jeder hat

gesagt, ich will mich da nicht exponieren. Ich will nicht zu einer Zielscheibe
werden. Das ist so ein wenig im Hinterkopf gewesen, wissen Sie.

Die Furcht bezieht sich nicht auf die politischen Folgen eines Vorstosses, sondern
auf die moglichen «persénlichen» Folgen, da man zur «Zielscheibe» nicht im me-
taphorischen, sondern im wortlichen Sinn werden kénnte. Durch den in jiingster
Zeit herausgebildeten internationalen Terrorismus, der sich selbst in die Logik vom
«Kampf der Kulturen» (Huntington) einordnet, ist das Leib und Leben derjenigen
in Gefahr, die sich in der politischen Offentlichkeit engagieren.

Mit dem hohen Anteil auslindischer Wohnbevélkerung verbunden ist die
Sorge um die Qualitit der Bildungsinstitutionen. Die Gefahr fiir die Entwicklung
der Gemeinde besteht darin, dass die nicht zur Sesshaftigkeit gezwungenen, mobi-
len Bevélkerungsgruppen mit Kindern zunehmend Dietikon verlassen, da sie die
Bildungsinstitutionen als mangelhaft bewerten. Dadurch entsteht ein Teufelskreis:
Aufgrund der angenommenen tiefen Qualitit der Volksschulen meiden bildungs-
nahe, einkommensstarke und mobile Familien die Untersuchungsgemeinde, mit

28 «Da kommen Leute, auch aus dem Ausland, mit Bussen herangefahren» (Zollinger, 2004,
178).
29  «Ja. Auf solche Sachen ist man natiirlich dann nach dem 11. September noch einfach noch viel

aufmerksamer geworden oder. Wobei man eigentlich schon Genaueres wissen wollte. Wir haben
es aber dann eigentlich nicht verfolgt, also politisch. Und es hat dann verschiedene Uberlegungen
gegeben. Wir haben dann gesagt: Ja, wir tun die Sache einfach einmal ein wenig beobachten. Ja

das ist heikel» (Zollinger, 2004, 180).
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der Folge, dass sich aufgrund anhaltender geringer Steuerertrige die Situation
weder durch staatliche Kompensationsleistungen noch durch eine sich dndernde,
sozialstrukturelle Zusammensetzung der Schiilerschaft verbessern lisst. Wegen des
Wegzugs der Schweizer in weniger prekire Gemeinden ergibt sich, nach Ansicht
der befragten Parteivertreter, ein weiterer Verlust der schweizerischen Wohnbevélke-
rung sowie ein Verlust partikularen, ortsbezogenen Wissens und schliesslich — einer
Entwicklungsgesetzmissigkeit gleich — das allmihliche Verschwinden der Schweiz
und der Schweizer.*

Indem die SVP-Politiker die auf dem «Jus Sanguinis» beruhende Konzeption
der Staatsbiirgerschaft mit der (Heimat-)Gemeinde verkniipfen, tritt ab einer gewis-
sen Zahl von Fremden eine «Uberfremdungy ein, so dass der Schweizer in seinem
essentialistischen Kernverstindnis auszusterben droht. Mit dem Verlust partikularen,
ortsbezogenen Wissens verbunden ist auch der Verlust eines «citoyen», der sich als
Schweizer Biirger — zumindest potenziell — politisch engagieren und in die «polis»
(im Zentrum) einbringen kann. Hier tritt sehr klar eine sozialriumliche Vorstellung
der politischen Offentlichkeit zutage sowie deren Verlust und Entleerung durch das
Verschwinden der Schweizer.

4.2 Das fehlende Zentrum

Wie bei der Rekonstruktion der strukturellen Handlungsprobleme dargelegt wurde,
haben die Planungsvorstellungen der 1960er-Jahre dazu gefiihre, dass das historische
Dorfzentrum zugunsten einer «Eingangsachse» abgerissen wurde, ohne dass an sei-
ner Stelle ein siedlungsstrukturierender und identititsstiftender Ersatz geschaffen
wurde. Nach Ansicht der Politiker konnte dariiber hinaus wegen der Zuwanderung
und den sich verindernden Wirtschafsstrukturen ein solcher Ersatz nicht entstehen.
Denn indem die Schweizer die Stadt verliessen, die Gemeinde langsam «iiberfremde»
und so die Schweizer allmihlich zu einer Minderheit wiirden, verschwinden auch
die traditionellen «mittelstindischen» Gewerbebetriebe. Die Ursache dafiir sei die
Verinderung der Bevélkerungszusammensetzung und die damit verbundene Ver-
inderung der Konsumgewohnheiten:

Wissen Sie, wenn Sie einen Auslinderanteil haben von vierzig Prozent,
dann miissen Sie mal wissen, dass natiirlich folglich vierzig Prozent von den
Leuten [...] andere Sachen wollen kaufen wie wir zwei — das sind dann schon
viele. Die wollen in ihrem eigenen Laden ihr eigenes Gemiise kaufen und
diese Liiden, die gibt es ja jetzt schon. Und die kaufen auch nie Kleider in
unserem Laden. Die wollen diese Kleider offenbar in ihren Liiden kaufen.
Und die haben auch nicht unbedingt Bedarf nach einem, sagen wir jetzt
einmal, schoinen Anzug. So ein Geschift hat es auch einmal gegeben. Der

30 Dazu siehe auch Vuichard, 1998, 57.
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hat ganz Dietikon ausgeriistet, der hat gute Herrenkonfektion gehabt. Und
auf einmal hat das nicht mebr rentiert.”’

Allmihlich dringen auslindische Gewerbetreibende in die «Mitte», ins «Zentrumy
der Stadt ein. Diese Auslinder sind nicht nur ausserhalb der Religionsgemeinschatft,
sondern dariiber hinaus auch ausserhalb des traditionellen berufsstindisch-korpo-
ratistisch organisierten «Mittelstandes». Dieser mittelstindisch-korporatistischen
Organisationsform liegt die Vorstellung eines korporatistischen Selbstregulierungs-
modells zugrunde, «das im konservativen und vorbiirgerlichen Sinn die Delegierung
von Kompetenzen der 6ffentlichen Hand an gesellschaftliche Teilorganisationen»®
vorsieht. Dabei handelt es sich um bedeutende und mit der Idee des schweizerischen
Nationalstaats eng verbundene Teilorganisationen, insbesondere zihlen dazu das
kleine und mittlere Gewerbe und die Bauern. In den Interviews kommt mit der
Diagnose einer zunechmenden Verrechtlichung ehemalig korporatistisch organisierter
Bereiche eine allgemeine Skepsis gegeniiber der Souverinitit des Rechts zum Vor-
schein, ganz besonders in der berufsstindisch relevanten Wirtschaftspolitik. Mit der
Forderung nach einer méglichst geringen gesetzlichen Reglementierung durch den
Staat stimmt diese «korporatistische» Denkweise mit wirtschaftsliberalen Theorien
iiberein. Sie widerspricht indes letzteren genau in der Vorstellung der Reglemen-
tierung auf einer tieferen Ebene, nimlich auf einer letztlich zu Kartellen fithrenden
berufsstindischen und partikularen Ebene.

Die zugezogenen, auslindischen Gewerbetreibenden bilden neu eine eigene,
globalisierte Sphire der Produktion und Konsumption, die den Mittelstand be-
droht. Sie sind die Verkorperung des Globalisierungsprozesses vor Ort. Gefihrdet
ist damit nicht nur die 6konomische Grundlage der Gewerbetreibenden, sondern
zugleich auch die sich am Idealbild der dérflichen oder kleinstidtischen Gemein-
schaft orientierende Vorstellung einer intakten Offentlichkeit: der «Polis». Um dieser
Entwicklung Einhalt zu gebieten, haben sich «mit Hilfe der Stadt» «Detaillisten»
wieder zu einer berufsstindisch-korporatistischen Organisation «Zentrumsvereini-
gung» zusammengeschlossen:

Man muss das klar sehen, das geht zehn, fiinfzehn Jahre oder noch linger.
Und da miissen so viele Leute mitspielen, jetzt ist ja auch wieder eine
Zentrumsvereinigung gegriindet worden. Hoffentlich funktioniert das alles
wunderbar. So lange wir gute Fiibrung haben, denke ich, klappt das. Und
das sind alles so kleine Mosaiksteinchen im Ganzen. Da gehiren auch, ich
habe mich zwar grausam gewebrt, gute Kulturprogramme hinzu. Veran-
staltungen, das Vereinsleben ist sehr wichtig und Dietikon hat viele Vereine,
die sehr aktiv sind — zum guten Gliick.”

31 Zollinger, 2004, 186.
32 Gautier, 2002, 13.
33 Zollinger, 2004, 187.
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Nicht iiber die Selbstheilungskraft des Marktes, wie in den liberalen Theorien
angenommen, sondern {iber «gute Fithrung» in einem korporatistischen Rahmen
und in Verbindung mit mittelstandsspezifischen und «Fremden» cher verschlosse-
nen Formen der lokal-spezifischen Geselligkeit (Vereinsleben) als Triger kollektiver
Sinnstiftung ldsst sich, nach Ansicht der Parteivertreter, das Zentrum wieder zu
einem 6ffentlichen und belebten Raum gestalten.

4.3 Eigenverantwortung als moralische Kategorie des Mittelstandes

Die am schwierigsten allein auf ein strukturelles Handlungsproblem zu beziehende
Deutungskategorie ist zugleich eine der zentralsten der Denkweise: die Eigenverant-
wortung und das eigenverantwortliche Handeln des Schweizer Mittelstandes. Dass
diese Kategorie oftmals diffus jargonhaft und teilweise auch widerspriichlich verwen-
det wird, hat seinen spezifischen Grund in seiner Funktion zur Gefolgschaftsanbin-
dung an die politische Fithrung im «charismatischen Herrschaftsverband» (Weber)
und zur Einbindung héchst unterschiedlicher Milieus wie es die Herausforderung
bereits der Bauern-, Gewerbe- und Biirgerpartei (BGB) war, der Vorgingerpartei
der SVP. Viel wichtiger als ein strukturelles Handlungsproblem ist hier die gedachte
Zugehdrigkeit zum sozialmoralischen Milieu des Mittelstandes. Die einzige Struk-
turbezogenheit der Deutungskategorie kommt in der enttiduschten Erwartung der
Parteipolitiker an die Problemlésungskapazitit des Staates zum Ausdruck. Um die
Strukturgeldstheit von Deutungen zu erliutern, sei an dieser Stelle auf allgemeine
Uberlegungen zu kulturellen Deutungsmustern verwiesen. Bereits Mannheim hat in
seiner Konservatismusstudie (Mannheim, 1984) hervorgehoben — und Oevermann
(1973) hat dies mit seinen Uberlegungen konkretisiert —, dass sich Weltanschauungen
oder Deutungsmuster von ihrer historisch-spezifischen Konstellation oder ihrem
Entstehungskontext verselbstindigen kénnten und in der Folge als eigenstindige
kollektive Bewusstseinsstrukturen aufgefasst werden miissten, welche «die Inter-
pretation neuer Strukturprobleme» steuerten und erst in «Strukturkrisen» in ihrer
zentralen Konzeption wiederum in Frage gestellt wiirden.* Bei der in diesem Kapitel
diskutierten Deutungskategorie handelt es sich um eine solche Bewusstseinsstrukeur.
Ihre konstitutiven Merkmale sollen im Folgenden dargestellt werden.

Lepsius (1966) hat in seiner Untersuchung zu den Strukturbedingungen des
extremen Nationalismus vor der nationalsozialistischen Machtergreifung iiber den
Mittelstand festgehalten, dass die Kulturleistung des Mittelstandes darin bestehe, in
seiner «gedachten Ordnungy die «Moralnorm einer Gesellschaft» zu verwirklichen. In
diesem normativen Anspruch des Mittelstandes, «in einem Moralsystem besondere
Wertvorstellungen vorbildlich zu erfiillen, und zwar im Vergleich zu andern und
fiir diese», griinde auch die Forderung nach einer Besserstellung und Privilegierung.
Denn die Mitte bedeutet hier nicht blosser Durchschnitt, sie ist kein Zeichen der
Mediokritit, sondern sie ist die «goldene» oder auch «gesunde» Mitte. Aus dieser Er-

34 Honegger et al., 2002, 15, und Oevermann, 1973, 16.
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wartungshaltung erwichst ein paradoxes Verhiltnis zu wohlfahrtsstaatlichen Massnah-
men: Da der Mittelstand — in seiner eigenen Wahrnehmung — privilegierter Adressat
wobhlfahrtsstaatlicher Politik sein sollte, kommt jede Massnahme zur Unterstiitzung
von Minderheiten einer Verletzung des mittelstindischen Sozialvertrags gleich. In
enttiuschter Abkehr von einem solchermassen fehlgeleiteten Wohlfahrtsstaat lehnen
schliesslich die Vertreter des Mittelstands sozialstaatliche Massnahmen als Ganzes ab.
Diese enttiuschte Erwartung kommt in folgendem Zitat deutlich zum Ausdruck:
«Eben, es ist Dietikon. Ja, wie sagt man auch: Afrika hat man auch abgeschrieben
von der Wirtschaft und Dietikon ist halt auch abgeschrieben vom Staat oder wem
auch immer. Und dort muss man selber irgendwie aktiv werden.»*

Wenn es sich — so kann man schliessen — bei der untersuchten Denkweise
um einen Extremismus handelt, dann um einen «Extremismus der Mitte». Als
Vergleichsgrosse konnte der vorwiegend von agrarisch geprigten, selbstindigen
Gewerbetreibenden getragene McCarthyismus in den USA der 50er-Jahre die-
nen. Der Nationalismus dieser Trigerschicht war wesentlich geprigt von einer
demokratischen Kultur und Sozialmoral und richtete sich keineswegs gegen demo-
kratische Mitbestimmung, sondern gegen biirokratischen Zentralismus und den
Kommunismus, der eine «Doppelbedrohung der wirtschaftlichen Existenz, wie der
nationalen Unabhingigkeit darstellte».> Erst daraus schpfen sich die Redensarten
vom «gesunden Mittelstand» und vom «goldenen Boden des Handwerks». Durch
die vorbildliche Erfiillung einer die einzelnen Schichten umfassenden, universalen
Ordnungsvorstellung weist die Kategorie des Mittelstandes «iiber die soziale Diffe-
renzierung in Schichten hinaus».

Die Fallanalysen ergaben, dass es sich bei der Kategorie der Eigenverantwortung
um ein konstitutives Element der Ordnungsvorstellung handelt. Die SVP behaup-
tet nun, die letzte Partei zu sein, die sich fiir diesen Mittelstand kidmpferisch und
vereint einsetze (durch das «Bewegungs»-Symbol der Fahne), und sie verweist durch
ihre «pars-pro-toto-Bedeutung» auf die Vertretung der Interessen des gesamten,
nationalen Ordnungszusammenhangs. Diese «gedachte Ordnungy (Lepsius) der
moralischen Herausgehobenheit macht verstindlich, warum sich die SVP strukturell
und sinnlogisch als Vertreterin der Interessen des gesamten Schweizer Volkes und
als eine nicht-partikularistische Partei verstehen muss.

Historisch gesehen ist die SVP aus den sozialmoralischen Milieus der Bau-
ern, des kleinen und mittleren Gewerbes und der Angestellten entstanden. Diesen
unterschiedlichen Milieus gemeinsam ist, dass ihr Anspruch auf gesellschaftliche
Geltung eng verbunden ist mit dem nationalen Selbstverstindnis. Denn die Nation
stellt den Bezugsrahmen dieses Geltungsanspruches dar. Das Selbstbewusstsein des
Mittelstandes begriindet sich dabei sowohl auf der Definition der eigenen Rolle
innerhalb der Nation, als auch auf der Definition der Stellung der Nation unter

35 Zollinger, 2004, 157.
36 Lepsius, 1966, 17.
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den anderen Nationen. Je grésser und glanzvoller die Fremdwahrnehmung der
Nation, desto grosser und glanzvoller ist auch der Geltungsanspruch nach innen.
«Dieser nationale Doppelaspekt des mittelstindischen Selbstbewusstseins ist we-
sentlich fiir diesen Typ des schichtspezifischen Nationalismus».>” Unter der lange
andauernden 6konomischen Strukturkrise der 1990er-Jahre in der Schweiz hat das
Selbstbewusstsein des Mittelstandes gelitten. Durch die wirtschaftliche Globali-
sierung und die Diskussion um die politische Rolle der Schweiz in Europa wurde
der schweizerische Sonderfall als Basiskonsens des politischen Selbstverstindnisses
der Nachkriegszeit in Frage gestellt. Gleichzeitig hat die Fremdwahrnehmung der
Schweiz mit der Problematisierung ihrer Rolle wihrend des Zweiten Weltkriegs
stark an Glanz verloren. Obschon sich mit der Trigerschicht des mittelstindischen
Denkens auch die Zusammensetzung der politischen Vertreter der SVP geidndert
hat, bleibt die Vorstellung einer souverinen Nation und des «Sonderfalls Schweiz»
fiir die Denkweise konstitutiv.

Mit dem Konzept der moralischen Herausgehobenheit des Mittelstandes geht
seine permanente Bedrohung einher. Die Bedrohung geht fiir die SVP einerseits
vom Staat aus und andererseits von den Biirgerinnen und Biirgern, vom Volk
selbst, fiir das sich die politischen Vertreter einsetzen. Die Bedrohung durch den
Staat besteht demnach darin, dass sich die politischen Akteure mit Ausnahme der
«Mittelstands»-Partei SVP nicht mehr um die Interessen des Mittelstands kiimmern.
Auch die Linke, so die Kritik der Politiker, vertrete nicht (mehr) die Interessen der
«Biiezer», der «Mittelschicht» bzw. der «mittelstindischen Bevilkerungy. Die Folge
sei, dass sich die ehemalige Klientel der SP ab- und der SVP zuwende. In allen Be-
reichen, doch vor allem in der Steuer- und Gesundheitspolitik, hére die staatliche
Unterstiitzung und Férderung genau beim «Mittelstand» auf. Die «Randgruppen
der Gesellschaft», die «untersten Schichten» und die «ganz Alten» erhielten noch
sozialstaatliche Zuwendungen, doch der Mittelstand «lduft dort immer unter, ferner
liefen».?® Diese allgemeine Niedergangsdiagnose, die in allen Interviews deutlich
zutage tritt, weist zuweilen resignative Ziige auf und legt die enttduschte Erwar-
tungs- und Anspruchslogik offen, die mit der oben rekonstruierten moralischen
Herausgehobenheit zusammenhingt.

Das von der SVP konstatierte Problem hierbei ist, dass viele Menschen zu
diesem (selbst-)verantwortlichen Handeln nicht mehr in der Lage sind, wodurch
die zweite Bedrohung des Mittelstandes angesprochen ist: die Bedrohung des Mit-
telstandes durch die Biirgerinnen, durch die Biirger. Dieser Aspeke findet in den
kritischen Wiirdigungen und Analysen der politischen Denkweise des «Liberalkon-
servatismus» zu wenig Beachtung. Die SVP wertet nicht nur den Staat ab, der die
Gesellschaft mit einem allzu dichten Sozialnetz iiberzogen hat, sondern auch die
Mehrheit des (Stimm-)Volkes, denn diese musste ja dem Aufbau dieses Sozialnetzes

37 Lepsius, 1966, 13 ff.
38 Zollinger, 2004, 168.
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zustimmen.* Nach Meinung der Parteivertreter hat sich in den letzten zwei Jahr-

zehnten diese Haltungsinderung vollzogen, die zu einem allgemeinen Verlust der

Eigenverantwortung gefiihrt hat.

Indem die Schweizer Bevélkerung durch den generationellen «Knacks» der

Achtundsechziger die «Eigenverantwortung» dem Staat «iibergeben» habe, sei der Staat

erst handlungsfihig geworden, dadurch hitte er erst eine «effektive Funktion» erhalten

und seine relative «Unwirksamkeit» verloren.® Dabei zeigt sich eine bemerkenswerte
Umdeutung der historischen Tatsachen: Es ist nicht der Fall, dass die Schweiz vor
1980 dem Ideal eines «Nachtwichterstaates» entsprochen hitte, also einem Staat, dem
einzig und allein die Gewihrleistung von Ordnung und Sicherheit gegen Innen und
Aussen zukam. Mit dieser Umdeutung der Geschichte des Sozial- und Wohlfahrt-
staates in der Schweiz wird es fiir die SVP méglich, jeden Ausbau sozialstaatlicher

Leistungen als Abkehr von diesem Idealzustand zu deuten. Daraus ergibt sich fiir
die SVP die Forderung, dass sich die Politik heute darum bemiihen miisse, durch
eine «systematische Erneuerungy» die Leistungsfihigkeit und Eigenverantwortung
der Menschen wieder herzustellen. Die auslindische Wohnbevélkerung sei, nach
Ansicht der SVP-Vertreter, nicht unwesentlich fiir die Lethargie der Schweizerinnen
und Schweizer verantwortlich, denn sie stelle das «siebenhundert oder neunhundert»
Jahre in Kriegen «blutig erkimpfte» Regelwerk und die Leistungsethik in Frage. Die
Gefahr, dass das Regelwerk «einfach so preisgegeben wird», bestehe deswegen, weil

«wir keinen Stolz mehr darauf haben, Schweizer zu sein». Die am tiefsten liegende
Ursache fiir die Lethargie ist indes, dass im Wohlfahrtsstaat das Leistungsethos
verloren gegangen sei. Zur exemplarischen Verdeutlichung dieses Zusammenhangs

soll folgende Interviewpassage wiedergegeben werden:

L.Z: Woher kommt denn diese Lethargie?

39

40

Folgendes Zitat soll diesen Aspekt exemplarisch erhellen: «Die Leute sind heute, oder schon seit
lingerer Zeit, irgendwo hat es so einen Knacks gegeben, ich kann nicht genau sagen wann, aber
ich nehme an, in den frithen, Mitte 80er-, 90er-Jahren dort herum, dass man gesagt hat, die
Eigenverantwortung iibergeben wir dem Staat, also der Staat hat nicht mehr nur die Nachewiich-
terfunktion, sondern hat eine effektive Funktion» (Zollinger, 2004, 169).

Im Zusammenhang mit bildungspolitischen Fragen eréffnet ein Parteivertreter eine zyklische
Vorstellung der generationellen oder kohortenabhingigen Erneuerung und Schwichung der
Leistungsfihigkeit. Mit 1968 verbunden sind eigentlich gleich zwei schwache Generationen:
die Eltern wie auch die von diesen erzogenen Kinder. Mit einer neuen Generation scheint sich
dies jedoch zu dndern. «Wir miissen halt unsere Kinder wieder drillen, wir miissen das denen
wieder beibringen. Ich weiss, ich kann teilweise wirklich nicht sagen, woher das kommt. Hingt
es wirklich damit zusammen, dass es die Kinder von 68ern sind oder die 68er, die jetzt an der
Macht sind? Es ist eine Bewegung, also, ich sage das politisch immer so: es ist immer eine ganze
Bewegung, wo wir haben. Wir haben immer starke, schwache, starke, schwache. Wir haben immer
die Jahrginge und wenn wir jetzt zuriickgehen, dann miisste man sagen, jetzt sind eigentlich die
Schwachen dran gewesen, jetzt indert es wieder. Man merkt es, es kommt ein wenig mehr Power

rein» (Zollinger, 2004, 169).
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I: Es gibt einen Miuseversuch. Und zwar ist dieser Versuch darauf zuriick
gegangen, dass man geschaut hat, wie Miuse reagieren. Man hat ein Miinn-
chen und ein Weibchen zusammen getan und gesagt: die haben geniigend
zu essen und zu trinken — wie ihr wollt. Die Schweiz parallel. Wir haben
wirklich geniigend zu essen und zu trinken, hungern muss bei uns niemand.
Und danach haben sie kleine Miuschen gemacht und alles Migliche. Der
Raum ist aber einfach begrenzt gewesen. Also sprich: die Schweiz ist begrenzt.
Und man konnte nicht mehr weitergehen und danach ist aber alles weiter
gegangen, aber die sind nach und nach gestorben. Und da sind halt zwei
wieder iibrig gewesen. Was glauben Sie, was mit diesen zwei passiert ist?

L.Z.: Was mit diesen passiert ist?
I: Ja. Die sind auch gestorben.
L.Z.: Warum?

I: Einfach weil sie irgendwie den Sinn nicht mehr gesehen haben, nochmals
eine solche weitere Fortpflanzung zu machen. Gut, ich meine, ich kenne die
psychologische Struktur nicht von diesen Miusen. Aber einfach, die haben
den Sinn nicht mehr gesehen, irgendwann hat es «klick» gemacht und es
ging nicht mehr weiter. Und wenn man jetzt das versucht zu transportieren
auf die Schweiz. Es gibr immer weniger Schweizger. Ich meine, ich habe eine
Schwester: warum soll ich Kinder haben? Sie lebt doch so besser. Sie gehr
in die Ferien auf die Malediven. Und ich irgere mich, wenn ich abends
zu Hause bin: «Warum gebst du wieder nicht ins Bett und warum stehst
du jetzt schon wieder auf?» Also bei vier Kindern ist es ein 24-Stunden-Job
als Mutter und, gur wir haben noch ein wenig Gliick mit allem um uns
herum. Aber andere Familien haben das nicht. Also dessen bin ich mir schon
bewusst. Aber meine Schwester, die lebt in Saus und Braus und es geht ihr
gut und der Mehrheit von den Schweizern geht es gutr. Uns geht es zu wenig
schlecht, um wirklich einmal zu sagen: Stopp.”

In dieser Erzihlung ist zweifellos die radikalste und pointierteste aller Zerfallsbe-
schreibungen der Schweiz enthalten, die in den Interviews zu finden ist. Deuten wir
dieses Experimental-Regime als eines, das keine moralisch verpflichtenden Normen
und Regeln mehr kennt und die reine Triebgesteuertheit des Menschen als Grundlage
der Lebensfithrung nimmt, dann miisste zur Erhaltung der Gattung eigentlich eine
Geburtenkontrolle eingefithrt werden. Nur so kénnte man die Lebenstiichtigkeit der
Gattung gewihrleisten. Dieser Punkt ist aber im Sinne eines «point of no return»
in der Schweiz lingst iiberschritten. Die fetten Jahre, in welchen in der Schweiz
niemand zu hungern hatte, in welchen es der Mehrheit gut bezichungsweise «zu

41 Zollinger, 2004, 170.
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wenig schlecht ging», haben die Schweizerinnen und Schweizer vor den Abgrund
des Aussterbens gefiithrt. Mit den fetten Jahren sind die 1980er- und 1990er-Jahre
gemeint, so kdnnen wir weiter aufgrund der oben rekonstruierten Zeitdiagnose
schliessen. In dieser Zeit habe sich ein Anspruchsdenken breit gemacht, welches
unsere Lebenstiichtigkeit lihmte. Der Schluss ist nun, dass die Schweizer aussterben,
weil sie «den Sinn nicht mehr sehen» und die Reproduktion verweigern: «Es gibt
immer weniger Schweizer». So verweigert sich auch die Schwester des Interviewees
dem Reproduktionsgebot und bietet dadurch dem Zerfallsprozess ebenfalls keinen
Einhalt. Auch ihr, wie der Mehrheit der Schweizerinnen und Schweizer, geht es «zu
wenig schlecht». Erst wenn die sozialstaatlichen Leistungen gekiirzt und abgebaut
wiirden, so die einzig mégliche Lesart, miisste sie, wie alle anderen auch, wieder auf
die traditionellen Solidarititsstrukturen der Familie mit ihren geschlechterspezifischen
Rollenmustern zuriickgreifen, was das Aussterben der Schweizer authalten kénnte.
Es handelt sich bei dieser Beschreibung im Kern um eine fundamentale Individualis-
muskritik, welche die autonome, individualistische Lebensfithrung in Verbindung mit
den dazugehérigen sozialstaatlichen Leistungen als Ursache des Zerfalls traditionaler
Solidarititsstrukturen und Vergemeinschaftungsformen betrachtet.

Der Sinnzusammenhang zwischen dem Niedergang des eigenverantwortli-
chen Mittelstandes und der Erneuerung der Gesellschaft kann folgendermassen
zusammengefasst werden: Fiir die allgemeine Lethargie der Schweizerinnen und
Schweizer verantwortlich ist der Umstand, dass es ihnen «zu gut» bezichungsweise
«zu wenig schlecht» geht. Dies ist der Fall, weil die sozialstaatlichen Leistungen die
Notwendigkeit der Familiengriindung in Frage stellen. Dadurch «gibt es immer
weniger Schweizer». Die Schweiz als «goldener Kifigy — ein Bild, das an den in den
spiten 1960er-Jahren viel diskutierten Topos der geistigen Enge in der Schweiz und
des «Unbehagens im Kleinstaat» (Karl Schmid) erinnert — entleert sich und stirbt
allmihlich aus. Die familialistisch-konservative Kritik gilt hier einer Entwicklung,
welche die Familiengriindung jedem und jeder Einzelnen als je individuell zu fallender
Entscheid anheim stellt und kritisiert die Verinderung der geschlechterrollenspe-
zifischen Arbeitsteilung. Da eine Familie eine enorme Belastung («fiir die Mutter
ein 24-Stunden-Job»*) und eine grosse Verantwortung bedeutet, entscheiden sich
immer mehr «geschwichte» Schweizer und vor allem Schweizerinnen gegen eine
Familie. Damit einher geht ein Infragestellen des zentralen Prinzips der Arbeits-
und Leistungsethik. Selbstverstindlich ist in dieser Diagnose auch eine Kritik an
der zunehmenden Erwerbstitigkeit der Frauen und an der damit verbundenen
Austarierung der Geschlechterrollen enthalten. Statt diesen Niedergangsprozess
mit sozialstaatlichen Leistungen wie familienerginzenden Betreuungsleistungen

42 Zollinger, 2004, 172.
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aufzuhalten, gelte es diesem mit einer Erneuerung der «Grundhaltungy der Eigen-
verantwortung zu begegnen, betonen die Kommunalpolitiker.*’

Im Zentrum der Argumentation iiber die Staatsquote und den Abbau so-
zialstaatlicher Leistungen steht also nicht allein deren Finanzierbarkeit oder die
negativen Auswirkungen einer hohen Staatsquote fiir das Wirtschaftswachstum.
Vielmehr miissten die Steuern und die staatlichen Sozialleistungen auch reduziert
werden, wenn es kein Staatsdefizit gibe und wenn sich die Wirtschaft gut entwickeln
wiirde. Im Zentrum dieser Diskussion stehen moralische Kategorien. Es geht darum,
die Menschen zu verindern: hin zu Eigenverantwortung, «Lebenstiichtigkeit» und
Gesundheit. Dabei besteht ein enger Zusammenhang zwischen der Eigenverant-
wortung, dem Riickgriff auf nachbarschaftliche und familiire Solidarititsstrukturen
mit ihren spezifischen Geschlechterrollen und einer familialistischen Konzeption

der Gesellschaft.

5  Zusammenfassung

Die Rekonstruktion der strukturellen Handlungsprobleme der Untersuchungs-
gemeinde hat ergeben, dass die suburbanisierte Gemeinde im Metropolitanraum
Ziirichs wenig attraktiven Wohnraum bietet. Dies geht zu einem grossen Teil auf die
in den frithen 1960er-Jahre erfolgte Siedlungsplanung zuriick, die auf der Grundlage
zu hoher Prognosen zum Bevélkerungswachstum vorgenommen und umgesetzt
wurde. In der Folge wurden dichte Wohniiberbauungen und die Eingangsachse
im ehemaligen Dorfzentrum erstellt, als weitere Produkte der Planungsvorstellung
jener Zeit. Das in der Gemeinde aufgrund der Siedlungsstrukeur heute vorliegende
Wohnangebot wird eher von sozial benachteiligten und einkommensschwachen
Schichten nachgefragt, was unter anderem auch den hohen Auslinderanteil der
Gemeinde von fast 40% erklirc und gleichzeitig das Phinomen der sozialen Segre-
gation im Metropolitanraum vor Augen fiihrt.

Bei der untersuchten Trigerschicht dieser Denkweise handelt es sich um das
sozialmoralische Milieu des «alten» und «neuen» Mittelstands, der eine hohe Ge-
meindebindung aufweist bzw. zur lokalen Sesshaftigkeit gezwungen ist. Das sozial-
integrative Moment bildet dabei die gemeinsame Haltung, «eigenverantwortlich» zu
handeln. Indem die SVP den Mittelstand mit dem Begriff der Eigenverantwortung
verkniipft, die fiir das Schweizer Volk konstitutiv sei, gelingt die fiir ihren Erfolg so
wichtige Anbindung der Gefolgschaft an den politischen Fiihrer Christoph Blocher.
Wie die Untersuchung offen legt, entkoppelt die SVP den Mittelstandsbegriff durch

43 «Also, Eltern, auch Schweizer Eltern, da kann ich mich gerade so aufregen, wenn ich sehe wie sie
ihre Kinder verwahrlosen lassen, sich nicht darum kiimmern, sondern einfach davon ausgehen,
dass der Staat dann schon schaut, wir tun sie in Kinderkripplein einordnen und so weiter. Der
Staat zahlt. Und das ist schon der ausschlaggebende Punkt. Das ist schon die Eigenverantwortung
vom Individuum, auch die Verantwortung mal zu iibernehmen» (Zollinger, 2004, 172).
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seine moralpsychologische Konkretisierung von seinem sozialstrukturellen Bezug,
so dass Einkommen und sozialer Status sowie spezifisch individuelle Interessen an
Bedeutung verlieren.

Sozialstaatliche Solidarititsstrukturen, so die implizite zirkulire Argumentation
zur Eigenverantwortung, ersetzen die traditionellen und stellen sie in Frage. Die
Folge sei die Ausbreitung einer auf individuelle Selbstverwirklichung angelegten
hedonistischen Lebensfithrung. Nur indem die staatlichen Leistungen allgemein
gekiirzt wiirden, kénne der Wille und die Bereitschaft zu eigenverantwortlichem
und lebenstiichtigem Handeln sowie das Bekenntnis zu familidren und nachbar-
schaftlichen Solidarititsstrukturen erneuert werden. Die Denkweise folgt hier einer
deutlich konservativen und nicht einer liberalen Vorstellung, die vom «Einzelnen»
als kleinste soziale und rechtsstaatliche Einheit ausgeht. Vielmehr handelt es sich
bei dieser sozialpolitischen Konzeption um einen korporatistischen Familialismus
mit einer traditionellen, geschlechterrollenspezifischen Arbeitsteilung.*

Dem Handlungsproblem der Zuwanderung begegnet die SVP mit der Vorstel-
lung einer positivistisch bestimmbaren Zahl, ab der eine «Uberfremdungy einsetze
und die Kultur der Schweiz bedroht wiirde. Speziell bedroht sind, aus dieser Optik,
die Leistungsethik und die Eigenverantwortung, die dem Schweizer Mittelstand
eigen sind. Im Unterschied zu den friiheren, christlich-romanischen Fremden fehle
zudem bei den nichechristlichen eine gemeinsame 6ffentliche Integrationsinstitution,
wie es die Kirche dargestellt habe. Durch die Verinderung der soziodemografischen
Zusammensetzung der Gemeinde dndere sich auch das Konsumverhalten und die
Gewerbestruktur: Die Nachfrage nach lokal produzierten Giitern und Dienstleis-
tungen des fiir eine gesellige Offentlichkeit konstitutiven kleinen und mittleren
Gewerbes nehme ab und dessen Existenzgrundlage gerate in Gefahr, wodurch sich
auch das Zentrum entleere und die Dorfgemeinschaft ihre «polis» verliere. Diese
Bedrohung einer biirgerlichen Offentlichkeit, die symbolisch fiir den globalen Verge-
sellschaftungsprozess im Nahraum steht, soll nach Meinung der Kommunalpolitiker
durch die erneute Festigung korporatistischer Solidarititsstrukturen der Ortsbiirger
(Verbinde und Vereine) entschirft werden, die von lokalen und organischen Soli-
darititsverbinden ausgehen, «deren Urbild die Familie» ist.>

Die in dieser Arbeit rekonstruierte und auf sozialriumliche Verhiltnisse bezo-
gene Denkweise weist, so kann man abschliessend sagen, insgesamt wenig liberale
Anteile auf. Mit dem Ende des Kalten Kriegs und der Zunahme weltweiter Migra-
tionsbewegungen ist die ehemals mittlere und missigende Linie der SVP zwischen
der kommunistischen und grosskapitalistischen Weltanschauung definitiv tiberholt.
Beibehalten wurde in ihr ein Antisozialismus und Antietatismus, in dessen Kern die
teilweise diffuse Vorstellung der Eigenverantwortung und die Forderung nach dem

44 Siehe dazu auch Geden, 2004.
45 Mannheim, 1984, 123.
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Abbau sozialstaatlicher zugunsten von familialistischen und nachbarschaftlichen
Solidarititsstrukturen stehen.

6 Literaturverzeichnis

Bundesamt fiir Statistik (BfS ) (2007), Nationalratswablen 2003. Die Wiihlerinnen und Wiihler unter der
Lupe, Neuenburg.

Biirkner, Hans-Joachim (2002), «Lokale Identitit». Anmerkungen zur politischen Konjunktur eines
schillernden Begriffs, in: Szadr 2030, infobrief, No. 5: Identitit.

Frey, René L. (1997), Stidtische Wirtschaft, Mobilitit und Umwelt, in: Schweizerischer Stidteverband
(Hg.), Die Stadt morgen. Publikation zum hundertjihrigen Jubilium des Schweizerischen Stidte-
verbandes 1897-1997, Bern: SSV, 19-27.

Frey, René L. (2004), Stidtewachstum in die Breite oder in die Hohe? Uberlegungen und Standpunkte
der Stadt- und Regionalikonomie, Avénir Suisse/ETH Ziirich. Schriftliche Fassung des Referats
anlisslich des Symposiums «Stidtische Dichte in der Schweiz. Chancen und Potenziale einer
wirtschaftlichen Ausniitzung vom 5. Dezember 2003 in Ziirich, www.avenir-suisse.ch.

Gautier, Michael (2002), Fromme Unternehmer: vergleichende Fallstudien zur Relevanz religivs fundierter
Motive im wirtschaftlichen Handeln, Bern: Schriftenreihe Kultursoziologie.

Geden, Oliver (2004), Minnerparteien. Geschlechterpolitische Strategien im &sterreichischen und
schweizerischen Rechtspopulismus, Aus Politik und Zeitgeschichte, B 46, 24-30.

Gsteiger, Fredy (2002), Blocher. Ein unschweizerisches Phinomen, Basel: Opinio.

Hildenbrand, Bruno (2004), Gemeinsames Ziel, verschiedene Wege: Grounded Theory und Objektive

Hermeneutik im Vergleich, in: Sozialer Sinn. Zeitschrift fiir hermeneutische Sozialforschung, Stutt-
gart: Lucius & Lucius, 2, 177-194.

Holtmann, Everhard (1989), Politik und Nichtpolitik: lokale Erscheinungsformen politischer Kultur im
[frithen Nachkriegsdeutschland: das Beispiel Unna und Kamen, Opladen: Westdeutscher Verlag.

Honegger, Claudia; Caroline Biihler, Peter Schallberger (2002), Die Zukunft im Alltagsdenken. Szenarien
aus der Schweiz, Konstanz: UVK-Verl.-Ges.

Huntington, Samuel (1993), The Clash of Civilizations? Foreign Affairs, Vol. 72, Number 3.
Institut fiir Regionalentwicklung und Strukturplanung (2005), Innovative Milieuforschung als Beitrag
einer «sozialwissenschaftlichen Raumforschungy, /RS akzuell, No. 46, Januar.

Institut fiir Sozialforschung (1991 [1956]), Soziologische Exkurse: nach Vortrigen und Diskussionen,
Hamburg: Europiische Verlagsanstalt.

Kriesi, Hanspeter et al. (2005), Der Aufstieg der SVP. Acht Kantone im Vergleich, Ziirich: Verlag Neue
Ziircher Zeitung.

Kiibler, Daniel (2006), Agglomerationen, in: Kléti, Ulrich et al., Handbuch der Schweizer Politik, Ziirich:
NZZ Verlag, 259-286.

Lepsius, M. Rainer (1990a [1963]), Kulturelle Dimension der sozialen Schichtung, in: ders., Interessen,
Ideen und Institutionen, Opladen: Westdeutscher Verlag, 96-116.

Lepsius, M. Rainer (1990b [1987]), Zur Soziologie des Biirgertums und der Biirgerlichkeit, in: ders.,
Interessen, Ideen und Institutionen, Opladen: Westdeutscher Verlag, 153-169.

Lepsius, M. Rainer (1966), Extremer Nationalismus. Strukturbedingungen vor der nationalsozialistischen
Machtergreifung, Stuttgart: Kohlhammer.

Mannheim, Karl (1984), Konservatismus. Ein Beitrag zur Soziologie des Wissens, Frankfurt a. M.: Suhr-
kamp.

© Swiss Sociological Association / Société suisse de sociologie / Schweizerische Gesellschaft fiir Soziologie;

Seismo Press, Zurich / Editions Seismo, Zurich / Seismo Verlag, Zirich



126 Lukas Zollinger

Matthiesen, Ulf (Hrsg., 2004), Stadtregion und Wissen. Analysen und Plidoyers fiir eine wissensbasierte
Stadtpolitik, Wiesbaden: VS Verlag fiir Sozialwissenschaften.

Matthiesen, Ulf (Hrsg., 2002), An den Rindern der deutschen Hauptstadt, Opladen: Leske + Budrich.

Matthiesen, Ulf (1998), Die Riume der Milieus: neue Tendenzen in der sozial- und raumwissenschaftlichen
Milieuforschung in der Stadt- und Raumplanung, Berlin: Edition Sigma.

Matthiesen, Ulf (1994), Standbein — Spielbein. Deutungsmusteranalyse im Spannungsfeld von objektiver
Hermeneutik und Sozialphinomenologie, in: Garz, Detlef und Klaus Kraimer (Hg.), Die Welr
als Text, Frankfurt a. M.: Suhrkamp, 79-113.

Mettler, Wolf (1995), Liebi Fraue und Manne... Christoph Blocher — ein Lebensbild, Schaffhausen:
Meier.

Neckel, Sighard (1995), Die ostdeutsche Doxa der Demokratie. Eine lokale Fallstudie, Kilner Zeitschrift
fiir Soziologie und Sozialpsychologie, 47. Jg.

Neckel, Sighard (1999), Waldleben. Eine ostdeutsche Stadt im Wandel seit 1989, Frankfurt a. M./New
York: Campus.

Oevermann, Ulrich (2000), Die Methode der Fallrekonstruktion in der Grundlagenforschung sowie der
klinischen und pidagogischen Praxis, in: Kraimer, Klaus (Hg.), Die Fallrekonstruktion. Sinnver-
stehen in der sozialwissenschaftlichen Forschung, Frankfurt a.M.: Suhrkamp.

Oevermann, Ulrich (1973), Zur Analyse der Struktur von sozialen Deutungsmustern, Manuskript, Frankfurt
a. M. (http://user.uni-frankfurt.de/-hermeneu/Download.htm, Stand April 2007)

Rossi, Angelo (1997), «Concurrence urbaine internationale et structure des agglomérations suisses»,
in: Schweizerischer Stidteverband (Hg.), Die Stadt morgen — Demain les villes. Publikation zum
hundertjihrigen Jubilium des Schweizerischen Stidteverbands 1897-1997, Bern: SSV, 29-40.

Schilling, Christoph (1994), Blocher, Ziirich: Limmat.

Statistisches Amt des Kantons Ziirich (2002), Statistisches Jahrbuch des Kantons Ziirich, 12. Ausgabe.

Strauss, Anselm Leonard (1994), Grundlagen qualitativer Sozialforschung: Datenanalyse und Theoriebildung
in der empirischen soziologischen Forschung, Miinchen: Wilhelm Fink Verlag.

Tanner, Albert (1994a), Zwischen «American Way of Life» und «Geistiger Landesverteidigungy.
Gesellschaftliche Widerspriiche in der Schweiz der fiinfziger Jahre, Unsere Kunstdenkmiiler,
42, 351-363.

Tanner, Jakob (1994b), «Die Schweiz in den 1950er Jahren. Prozesse, Briiche, Widerspriiche, Ungleich-
zeitigkeiten», in: Blanc, Jean-Daniel und Christine Luchsinger (Hrsg.), achtung: die 50er Jahre!
Annéiherungen an eine widerspriichliche Zeit, Ziirich: Chronos, 19-50.

Vuichard, Florence (1998), Das Verschwinden des Schweizers: eine qualitative Rekonstruktion subjektiver
Gesellschafisbilder von AUNS-Mitgliedern, unverdffentlichtes Manuskript.

Weber, Max (1980), Wirtschaft und Gesellschaft: Grundriss der verstehenden Soziologie, Tiibingen: Mohr,
122-176.

Wernet, Andreas (2002), Einfiihrung in die Interpretationstechnik der Objektiven Hermeneutik, Opladen:
Leske + Budrich.

Zollinger, Lukas (2004), Der Mittelstand am Rande. Christoph Blocher, das Volk und die Vorstidte,

Neue Berner Beitriige zur Soziologie.

© Swiss Sociological Association / Société suisse de sociologie / Schweizerische Gesellschaft fiir Soziologie;

Seismo Press, Zurich / Editions Seismo, Zurich / Seismo Verlag, Zirich



Sozialraumliche Konstitutionsbedingungen der neokonservativen Denkweise der Schweiz. Volkspartei 127

Anhang 1

Ubersicht tiber die Resultate der Gemeindewahlen von 1990 bis 2002

Rangliste nach SVP-Wahleranteilen Um wieviel hat sich der Wahleranteil ~ Um wieviel hat sich der Wahleranteil der

2002 der SVP seit 1998 erhoht? SVP seit 1990 erhoht?
(«Blocher-Effekt»)

1. Kloten 33.6% 1. Zrich inkl. Senioren +43.5% 1. Zrich inkl. Senioren + 221.5%

2. llinau-Effretikon 31.2% 2. Bilach + 37.2% 2. Dietikon + 128.2%

3. Biilach 30.6% 3. Winterthur + 32.5% 3. Winterthur + 126.3%

4. Dietikon 29.9% 4. Diibendorf + 26.5% 4. Dibendorf + 110.9%

5. Schlieren 29.1% 5. Opfikon + 18.1% 5. Opfikon + 65.3%

6. Uster 28.3% 6. llinau-Effretikon + 16.9% 6. Uster + 59.9%

7. Opfikon 28.1% 7. Wédenswil + 16.9% 7. Schlieren + 59.0%

8. Diibendorf 27.2% 8. Dietikon + 13.3% 8. llinau-Effretikon + 45.8%

9. Ziirich inkl. Senioren 25.4% 9. Schlieren + 13.2% 9. Bilach + 44.3%

10. Wédenswil 23.5% 10. Adliswil + 9.8% 10. Kloten + 39.4%

11. Winterthur 22.4% 11. Uster + 8.4% 11. Adliswil + 37.7%

12. Adliswil 19.0% 12. Kloten + 1.2% 12. Wédenswil + 28.4%

Quelle: SVP Zirich.

Anhang 2
Ubersicht (iber das Fallsample nach dem Kriterium der Kontrastivitat
(Darstellung des Autors)

1970 (Dietikon) 1970 (Dietikon)

Johann Wiederkehr, Geschéaftsfihrer Malereibetrieb Thomas Aebischer, Verwaltungsbeamter (Abt.-Leiter
Finanzen)

1962 (Dietikon) 1963 (Schlieren)

Manfred Fuhrer, Inhaber Baugeschaft Christoph Ammann, Aministrator, Kursleiter
1942 (Winterthur)
Therese Meier, Sekretdrin

«Alter» Mittelstand: Gewerbe «Neuer» Mittelstand: Angestellte
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Anhang 3
Bevoélkerungsentwicklung der Gemeinde Dietikon von 1850-1990
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Quelle: Statistisches Amt des Kantons Zrich.
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Anhang 4
Planungsskizze zu den Satellitenstadten um Ziirich aus dem Jahr 1944
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Anhang 5
Prognose der Bevdlkerungsentwicklung in den friihen 1960er-Jahren
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Quelle: Verkehrsverein Dietikon.
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Anhang 6
Entwicklungsplan «Eingangsachse Bahnhof» aus dem Jahre 1959
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Anhang 7
Entwicklung des Auslanderanteils im Kanton Ziirich und in der Gemeinde Dietikon
von 1850-2003
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Quelle: Eidgendssische Volkszahlung, Statistisches Amt des Kantons Ziirich, 2004.
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Anhang 8
Verhéltnis von Weg-Pendlern, Zu-Pendlern und Erwerbstatigen am Wohnort seit
den 1970er-Jahren
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Quelle: Hauptergebnisse der Volkszahlung 2000, Statistisches Amt des Kantons Zirich.
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Die Verschrankung zweier Dynamiken. Jugendliche Mobilitat
in der Moderne

Claus J. Tully und Dirk Baier*

Vor dem Hintergrund aktueller gesellschaftlicher Verinderungen ist davon auszu-
gehen, dass moderne Gesellschaften mobile Gesellschaften sind. Unter Mobilitit
ist dabei nicht allein die soziale, sondern in erster Linie die riumliche Mobilitit zu
verstehen. Ortsverinderungen sind fiir Jobsuchende, Pendler, Migranten und auch
fiir Jugendliche alltigliche Handlungen. Nach Urry (2000) oder Kaufman (2002)
prigt die Allgegenwart der riumlichen Mobilitit die sozialen Beziehungen. Sennett
(1998) stellt sogar die Moglichkeit der Ausbildung von Identitit unter dem Eindruck
hoher raumlicher Flexibilitit in Frage.

Bislang wenig beachtet ist, dass der Beginn der Mobilisierung der sozialen
Verhiltnisse, der mit der Herausbildung der Industriegesellschaft zusammenfille,
erst zur Herausbildung der Jugendphase gefiihrt hat. Mit dem Ende der Indust-
riegesellschaft [6st sich Jugend allerdings nicht auf: Es entstehen neue Muster des
Aufwachsens, in denen Mobilitit eine ganz zentrale Rolle spielt. Die Jugendphase
gilt heute als entstrukturiert und verlingert. Was sie weiterhin auszeichnet, ist die
fortgesetzte Bemiihung um Einbettung; dies setzt die Verfiigbarkeit von Kom-
munikations- und Mobilititstechnik voraus. Jugendliche greifen dabei die gesell-
schaftlichen Gegebenheiten auf und eignen sie sich im Dienste ihres «Projekts» der
Verselbstindigung an.

1 Die Ausdifferenzierung der Jugendphase

Die Ausdifferenzierung der Jugendphase ist ein Produkt der Industriegesellschaft.
In Vorbereitung auf qualifizierte T4tigkeiten wird eine wachsende Anzahl Heran-
wachsender von der Arbeit freigestellt und in Schulen ausgebildet. Die Linge der
Jugendphase hiingt somit von der umfassenden gesellschaftlichen und wirtschaftlichen
Entwicklung ab. Je grosser der Qualifikationsbedarf, desto linger der Verbleib im
Bildungssystem und desto ausgedehnter die Jugendphase.! In allen hoch entwickelten
Lindern ist die Bildungsphase entsprechend lang und der Anteil der Hochschul-
absolventen hat sich im Vergleich zur Nachkriegsperiode vervielfacht. Mittlerweile

* Claus J. Tully, FU Berlin, DJI, Miinchen, FU Bozen, Tel: (0 89) 6 23 06 - 190, Fax: (0 89) 6 23
06 - 162, E-Mail: tully@dji.de; Dirk Baier, KfN, Hannover.

1 Noch in den 1970ern galt: mit 14 Jahren in die Lehre, mit 20 Jahren «einen ordentlichen Beruf
haben» und mit 22 bis 25 Jahren eine Familie griinden. Der Ubergang zum Erwachsensein war
vergleichsweise friih abgeschlossen.
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sind feste Arbeitszeiten aber ebenso die Ausnahme wie planvolle Uberginge von
der Schule in den Beruf. Phasen der Bildung kénnen mit Phasen des Gelderwerbs
koexistieren. Statt des Nacheinanders von Bildung und Beschiftigung sind For-
men des Nebeneinanders immer hiufiger zu beobachten (Tully, 2004a, 2004b).
Der Ubergang zum Erwachsenenstatus ist insgesamt offener angelegt (Tully und
Wahler, 1983, 1985).2 Bedeutsam ist hierbei, dass Jugendliche heute Abhingigkeit
und Selbstindigkeit verbinden, dass sie trotz fehlender eigenstindiger materieller
Ressourcen qua regulirem Einkommen eigenstindig konsumieren und auch sonst
am gesellschaftlichen Leben teilhaben — und dabei eigene Stile kultivieren (vgl. Lange
und Choi, 2004; Ferchhoff, 1999). Die «postindustrielle Gesellschaft» fithrt nicht
zu einem Verschwinden der Jugendphase; ganz im Gegenteil: deren Eigengewicht
hat weiter zugenommen.

Jugendliche wachsen in der «neuen Uniibersichtlichkeit» auf. Sie durchlaufen
in einer kurzen Lebensphase deutlich mehr Differenzierungsschritte als andere Alters-
gruppen. Hier erfolgt die Ablésung vom Elternhaus, die Hinwendung zu neuen,
selbstgewihlten sozialen Netzwerken, die zudem eigenintiativ weiterentwickelt und
ausgebaut werden. Die Entwicklungsziele sind dabei weniger offensichtlich wie
frither: Welcher Bildungsgang, welche Schule soll gewihlt werden? Welcher Sport,
welcher Verein passt? Welcher Initiative kann sich angeschlossen werden? Antworten
auf diese Fragen zu finden bedeutet lebensalltiglich eine breit geficherte Suche, die
Mobilitit unterstellt. Unter Einschluss von Handy und SMS, die der Vorbereitung
von Treffen dienen, wird die eigene Mobilitit iiber mobile Kommunikationstechnik
weiter gesteigert.

Die Mobilititsanlisse und die Mobilititsstile Jugendlicher unterscheiden
sich dabei nicht nur von denen der Erwachsenen. Auch innerhalb der Gruppe der
Jugendlichen und jungen Erwachsenen sind Differenzierungen auszumachen. Die
Lebensphase Jugend ist hochgradig differenziert. Relevante Differenzierungen sind
u. a. iber Schulbesuch, Alter, Geschlecht, juristische Regelungen, die die Vorrausset-
zungen des Zugangs zu motorisierten Vehikeln bestimmen, vorgezeichnet. Insofern
spielt die biographische Phase, in der sich Jugendliche zwischen 14 und 25 Jahren
befinden, eine formgebende Rolle. Jugendliche im Alter zwischen 15 und 17 Jahren
praktizieren andere Formen der Mobilitit als die Gruppe der 18- bis 21-Jihrigen
oder die Gruppe der 22- bis 26-jihrigen (Hunecke et al., 2002). Dariiber hinaus ist
auf geschlechtsspezifische Umgangsweisen mit der Mobilitdt zu verweisen (vgl. Flade
und Limbourg, 1999), auf Stadt-Land-Unterschiede (Tully, 1998) oder interperso-
nelle Unterschiede im Bereich von Einstellungen und Werthaltungen (u.a. Tully,
2002, fiir den Aspekt der Technikaffinitit). Diese pluralen Lebenslagen Jugendlicher
haben zur Folge, dass sehr heterogene Mobilititsstile existieren. Eines ist diesen

2 Biographisch relevante Lebensereignisse sind aber fast durchweg nach hinten verlagert. Die Aus-
bildung dauert linger, die Qualifikation fiir den Beruf findet spiter statt, ebenso ist der Eintritt
in regulire Beschiftigungsverhiltnisse und das Eingehen von festen Partnerschaften aufgescho-
ben.
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Stilen aber gemeinsam: Aufwachsen ohne Zugang zu mobilen Bewegungsformen ist
mittlerweile nahezu unméglich. Jugendliche gehéren zu den hochmobilen Akteuren
der Gegenwartsgesellschaft.

2 Aufwachsen in der Mobilitatsgesellschaft Il

Industrialisierung griindet auf der Mobilisierung von Waren (Objekten) und Per-
sonen. Arbeit und Wohnen werden getrennt, viele Menschen verlassen das Land,
um in der Stadt ihr Gliick zu suchen und dem grésser werdenden Elend im ruralen
Raum zu entflichen.? Dementsprechend wuchsen die Stiddte. In den vorangegangenen
Jahrhunderten wurden nahezu alle Lebensvollziige in der erweiterten Familie unter
einem Dach organisiert, nun setzte eine Ausdifferenzierung von Funktionen und
Ortsbeziigen ein. Dies betrifft nicht nur die Trennung von Arbeit und Wohnen,
sondern ebenso die von Arbeit und Freizeit oder von Arbeit und Bildung. All dies be-
dingt Mobilitit, z. B. in Form von Pendler-, Ausbildungs- und Freizeitmobilitit.

2.1 Reflexive Moderne — Globale Mobilitat

Heute ist, dhnlich wie im ausgehenden 19. Jahrhundert, ein erneuter fundamen-
taler Wandel zu konstatieren. Vernetzung und informationstechnische Revolution
indern die Formen und Inhalte des Arbeitens und Lebens (vgl. Castells, 2001). Die
Rede ist von einer Verschmelzung der vormals getrennten Bereiche. Erwerbsarbeit
wird z. B. iiber Telearbeit zuriick in den Wohnbereich geholt. Diese Re-Integration
geht allerdings nicht mit einer Reduktion von Mobilitit einher, sondern mit ihrer
Akzeleration (vgl. Maurer, 2000, 122). Unter dem Eindruck der Globalisierung,
die auf Basis neuer Kommunikations- und schneller Verkehrsmittel realisiert wird,
scheint die Welt niher zusammenzuriicken.* Menschen, wie auch Arbeit, Waren,
Kapital und Ideen sind weltweit «auf Achse». Neue Bedingungen der Gestaltung
des sozialen Zusammenlebens werden in verschiedenen Globalisierungstheorien
diskutiert (vgl. u.a. Brock, 1997; Schmidt und Trinczek, 2001; Wallerstein, 2004).
Unter besonderer Beobachtung steht dabei der Nationalstaat, der gleichzeitig aus
zweierlei Richtung einem Verinderungsdruck ausgesetzt wird. Einerseits sind weltweit
agierende, korporative Akteure aus dem Bereich der Wirtschaft an der Auflésung

3 Die Freisetzung der Bauern aus den bis dato bestehenden Abhiingigkeiten im Feudalsystem ist
wohl einer der wichtigsten Faktoren in der Geschichte der Mobilitit, weil dadurch auch die
Entscheidung fiir die Wahl des Wohn- und Arbeitsortes zu einer rein persénlichen Angelegenheit
wurde.

4 Dies zeigt sich u. a. in der Zunahme touristischer Aktivititen. «Die Tourismusbranche gilt als «die>
Zukunftsindustrie des 21. Jahrhunderts. Nach Ermittlungen der Welt-Tourismus-Organisation
(WTO) zog es in den neunziger Jahren rund 530 Millionen Reisende pro Jahr ins Ausland — fast
doppelt so viele wie 1980 (288 Mio.) und rund zwdlf Mal so viele wie 1950 (25 Mio.)» (Opa-
schowski, 2002, 196). Bauman (1997) macht den Touristen sogar zum Inbegriff des modernen
Menschen, Urry (1990, 2 ff.) spricht von einem Tourismus-System.
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nationalstaatlich organisierter Mirkte interessiert. Andererseits, und nicht unabhingig
davon, lassen sich Regionalisierungstendenzen feststellen, so dass innerhalb ein und
desselben Nationalstaates sehr verschiedenartige Regionen miteinander konkurrieren.
Die Globalisierung lést damit alte territoriale Einheiten sukzessive auf und bietet
Chancen fiir neuartige, raumbasierte soziale Einheiten. Mobilitit ist die Grundlage
dafiir. Diese neuen Einheiten entstehen zuerst an zentralen Knotenpunkten der
Weltskonomie, den «global cities» (vgl. Sassen, 1998). In diesen Stidten bilden
sich auf Basis der verstirkten grenziiberschreitenden Mobilitit neue Formen des
Zusammenlebens heraus. Nicht zuletzt werden Mobilititsdienste zum wichtigsten
globalen Industriezweig. Alles muss mobil sein. Dieser Mobilititsimperativ ist
Kennzeichen der Mobilititsgesellschaft II, von der in Anlehnung an die «reflexive
Modernisierung» (Beck et al., 2001) gesprochen werden kann.

In Absetzung zur ersten Moderne, die als eine Epoche der Ausbildung und Ver-
festigung von gesellschaftlichen Strukturen verstanden wird, ist die reflexive Moderne
als eine Kritik an diesen gesellschaftlichen Vorgaben zu verstehen, die unbeabsichtigt
Nebenfolgen produzierten. Deutlich wurde dies anhand der Umweltproblematik.
Die Technologien der Industrialisierung haben die Gefihrdung der menschlichen
Lebensgrundlagen zur Folge. Der einsetzende Diskurs iiber diese Gefdhrdung riickte
die Natur in den Fokus des sozialen Handelns (vgl. zu den Anfingen: Club of Rome,
1972). Analog vertlieren viele Selbstverstindlichkeiten ihre Fraglosigkeit. Oder wie
es Habermas formuliert: Reflexive Gesellschaften kénnen nicht «ihre Massstibe den
Vorbildern anderer Epochen entlehnen», sondern sie miissen ihre «Normalitit aus
sich selbst schépfen» (Habermas, 1985, 16).

So wird u. a. das Verstindnis von Geschlecht von Vorurteilen befreit, Arbeit und
Beruf werden flexibilisiert, Bildung und Lernen werden von starren Altersvorgaben
entkoppelt. In den meisten sozialen Teilbereichen wachsen damit die Optionen des
Handelns (vgl. Gross, 1994), Individuen miissen immer hiufiger selbst Entschei-
dungen treffen, sich selbst festlegen und das eigene Leben planen. Die reflexive
Modernisierung beschreibt damit einen «Meta-Wandel, in dem sich die Koordinaten,
Leitideen und Basisinstitutionen einer bestimmten, lingere Zeit stabilen Formation
westlicher Industriegesellschaften und Wohlfahrtsstaaten verindern» (Beck et al.,
2001, 31). Die Mobilisierung sozialer Verhiltnisse bringt Bauman (2003) zum
Ausdruck, wenn er von der «fluiden Moderne» spricht.” Kennzeichen ist, dass sich
die Menschen in dieser modernen Gesellschaft auf stindige Verinderungen gefasst
machen miissen, was fortgesetzte Ortsverinderungen einschliesst.

5 «Wir beobachten heute eine Neuausrichtung der Moderne; ihre Hochéfen, die alles einschmelzen,
werden mit neuen Materialien versorgt» (Bauman, 2003, 13). Die ersten «Opfer» der Einschmel-
zung waren hoch strukturierte Institutionen wie die Ehe, das Normalarbeitsverhiltnis oder der
normale Lebenslauf. Diesen Institutionen folgen nun auch die individuellen Gewissheiten. Als
Resultat entsteht eine soziale Welt, in der die Individuen «in Heimarbeit und eigener Verantwor-
tung» (ebd., 14) ihr Leben organisicren miissen. Sie miissen cine eigene individuelle Ordnung
innerhalb der verfliissigten Strukturen etablieren.
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Die meisten aktuellen Gegenwartsdiagnosen entwickeln eine recht dhnliche
Perspektive, die sich wie folgt zusammenfassen lisst:

—  Gewachsene gesellschaftliche Strukturen unterliegen einer Verinderung. Es
kommt zu einer Mobilisierung von Institutionen und Organisationen, d. h.
von kulturellen Selbstverstindlichkeiten.

—  Die Optionenvielfalt nimmt zu. An die Stelle kultureller Selbstverstindlichkei-
ten treten keine neuen Selbstverstindlichkeiten, sondern plurale Angebote.

—  Aus diesen neuen Angeboten miissen die Individuen quasi in Eigenregie die
eigenen Lebensentwiirfe konstruieren. Die Notwendigkeit an Selbstorganisation
nimmt zu. Einmal getroffene Entscheidungen erscheinen zu einem spiteren
Zeitpunke als reversibel.

2.2 Von der Mobilitatsgesellschaft | zur Mobilitatsgesellschaft I

Dieser Umbruch findet seinen Ausdruck auch in einem neuen Verstindnis von Mo-
bilicit. «Zu den verkehrlichen Merkmalen der Ersten Moderne gehért vor allem, die
unmittelbare Ortsgebundenheit auf der Suche nach neuen erweiterten beruflichen
und kulturellen Zugingen aufzuheben und daher quantitativ potente Verkehrsleis-
tungen [...] zu gewihrleisten. Zu den Charakteristika der Zweiten Moderne zihlt
offenbar, dariiber hinaus auch qualitativ leistungsfihige Angebote vorzuhalten»
(Projektgruppe Mobilitit 1999, zitiert nach Tully und Baier, 2006, 100). Die Erste
Moderne war demnach gekennzeichnet durch eine Fixierung auf Verkehrswachstum
mit dem Ziel der Gewihrleistung von Wohlstand. In der Zweiten Moderne wird die
dabei erzeugte Struktur hinterfragt; das Geschaffene wird zum Hindernis erklire,
insofern Individualisierung einen anderen Zugriff auf Mobilitit nahe legt.
Ahnliche Uberlegungen prisentieren Bonss und Kesselring (1999, 2001). Sie
unterscheiden drei Gesellschaftsformen, denen sie vier Mobilititsstile zuordnen.
In der traditionellen Gesellschaft gab es Mobilitidt nur als Schicksal, als Notwen-
digkeit. Typische Vertreter der traditionellen Mobilitit sind der arme Reisende,
der Pilger oder der Hindler. Die Zeit der Industrialisierung, die von Beck (1986)
als Erste Moderne bezeichnet wird, liess neue Mobilititsstile entstehen. Innerhalb
der sich entwickelnden Nationalstaaten sind die Pendler, die Flaneure, Wanderer
und bei Jugendlichen die Halbstarken® zu nennen. Zugleich begannen Menschen,
die eigenen nationalen Grenzen zu iiberwinden. Die Rede ist vom Kosmopoliten;
viel hidufiger werden nationale Grenzen aber von den Migranten passiert. In der
Zweiten Moderne, der reflexiven Moderne, kommen die Touristen und bestimm-
te wirtschaftliche Akteure (global titige Manager) hinzu. Méglich ist nun, dass
sich eine weitere «Spezies» entwickelt, die nicht mehr auf riumliche, sondern auf

6 Die erste biirgerliche Jugendbewegung, die Wandervogelbewegung, entstand um 1900; ihr ging es
um die Uberwindung der Grossstadtzivilisation und die Gestaltung jugendspezifischer Lebensstile
(vgl. u.a. Herrmann, 2006). Eine Beschreibung der Halbstarken findet sich u.a. in Hermann
Hesses Roman «Unterm Rad».

© Swiss Sociological Association / Société suisse de sociologie / Schweizerische Gesellschaft fiir Soziologie;

Seismo Press, Zurich / Editions Seismo, Zurich / Seismo Verlag, Zirich



140 Claus J. Tully, Dirk Baier

informationelle Mobilitdt setzt, die digitalen Nomaden und Netsurfer. Klar wird
auch in dieser Darstellung, dass Mobilitit von Beginn zum Bild von Gesellschaften
gehort hat, dass aber die Chancen auf Mobilitit erst nach und nach fiir weitere
Bevolkerungskreise gegeben waren. Ein Pendler, Tourist oder auch Netsurfer ist
heute jeder — den Zugang zum technischen Equipment vorausgesetzt. Zudem wird
klar, dass Mobilitit mit dem jeweiligen Entwicklungsniveau einer Gesellschaft zu-
sammenhingt. Viele gering entwickelte Gesellschaften stehen heute noch auf einer
niedrigeren Stufe der Mobilitit.

Die Mobilititsgesellschaft I ist durch die Hochphase der industriellen Gesell-
schaft gekennzeichnet, d. h. vor allem dadurch, dass das Leben institutionell geregelt
wurde. Es gab eine eindeutige Trennung von Leben und Arbeit, von Aktivitits- und
Ruhephasen im Leben. Diese Struktur war insbesondere riumlich differenziert und
fiihrte dazu, dass die Wege zwischen den einzelnen Elementen der differenzierten
Struktur anwuchsen. Beispiele sind der Weg zur Schule, zum Einwohnermeldeamt
oder zur Oper. Zur Uberwindung der Distanzen stehen technische Artefakte zur
Verfiigung, wobei sich das Auto zum wichtigsten Verkehrsmittel entwickelte: «Die
Eisenbahn wurde durch das Auto abgelést ... Die Menschen reisen streng voneinander
isoliert auf Gummireifen» (Horkheimer und Adorno 1969, 233). In der Mob:litiits-
gesellschaft I ist Mobilitit vor allem Verkehr, also planvoll realisierbare Mobilitit. In
der Mobilititsgesellschaft II hat Mobilitit deutlichen Optionscharakeer.

Die eindeutige Strukcur der Mobilititsgesellschaft I gerit seit geraumer Zeit in
Bewegung; nicht nur die Menschen sind mobil, sondern auch Institutionen und
kulturelle Selbstverstindlichkeiten. Diese gesellschaftlichen Entwicklungen werden
von technischen Verinderungen getragen: Die Technik der Industriegesellschaft ist
die Welt der Maschinen, zur Anwendung kommen systematische Regeln. Wir haben
es also mit einer Welt zu tun, in der es um berechenbare Verhiltnisse geht — ganz so
wie Webers Biirokratiemodell der Maschine abgeschaut wurde. Moderne Technik
ist ergebnisoffen, es fehlen klare und eindeutige Regeln ihrer Benutzung (vgl. zur
Unterscheidung von verschiedenen Techniken Tully, 2003 und 2003a). Klare Regeln
wiren auch ginzlich unangebracht, denn ergebnisoffene Technik agiert mit offenen
Grenzen, ist nach vielen Seiten anschlussfihig, bietet ihre Dienste einem erweiter-
ten Kreis potenzieller Benutzer an. Von daher versteht sich auch, dass klassische
Grenzziehungen — wie die zwischen Arbeit und Nichtarbeit — ebenso iiberholt sind,
wie die zwischen Konsumenten und Produzenten einer Dienstleistung (Tully, 2003,
90 f.). Lebensalltiglich bedeutet dies, dass Lernen und Arbeit parallel stattfindet,
dass unter der Bedingung von Entgrenzung in der Familie gearbeitet wird usw. (vgl.
u.a. Kratzer, 2003). Diese Entwicklung lisst die Mobilitit rasant anwachsen und
fortgesetzte (Mobilitits-) Entscheidungen sind unabdingbar. In der Mobilitiitsgesell-
schaft Il ist das Wahrnehmen und das Ausschépfen von Mobilititsoptionen in allen
Bereichen Voraussetzung zur Teilhabe. Das Automobil wird dabei wohl nicht mehr
das Verkehrsmittel Nummer eins bleiben. Multimodalitit diirfte die praktische Form
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der Ausschépfung von Optionen sein, d.h., alle Verkehrsmittel werden auf ihren
Beitrag im Dienste der Gewihrleistung der eigenen Mobilitit gepriift. Technisch
geraten verstirke die Kommunikationstechniken in den Blick, die auf der einen
Seite die Nachfrage nach Mobilitit steigern, auf der anderen Seite aber auch der
individuellen Koordinierung der Mobilititsmotive dienlich sind und damit dem
Paradigma entsprechen (vgl. Tully, 2002a). Bisherige Beschrinkungen der Mobilitit
im Hinblick auf bestimmte Gruppen werden neu gefasst.

Aufbauend auf diesen Uberlegungen lassen sich insgesamt drei Gesellschafts-
formen unter Rekurs auf die in ihr existente Mobilitit unterscheiden, wobei nur
zwel davon tatsichlich als Mobilitdtsgesellschaften zu bezeichnen sind (Tabelle 1).
Der erste Typ, die Vor-Mobilititsgesellschaft, ist eine frithe, wenig differenzierte
Gesellschaft, in der Mobilitit eher Notwendigkeit ist und i.d. R. als Zwang erlebt
wird. Dieser Zwang trifft auch nur auf ganz bestimmte Bevélkerungskreise zu, bspw.
die Hindler oder Krieger. Die meisten fiir ein normales Leben unausweichlichen
Wege liegen in fussliufiger drtlicher oder regionaler Entfernung, Kleinrdumigkeit ist
das Kennzeichen. Technik wird kaum zur Uberwindung von Distanzen eingesetzt,
Mobilitdt griindet auf Muskelkraft. Wenn Mobilitit tiberhaupt einmal thematisiert
wird, dann weil auf lingeren Reisen Personen verschollen oder verungliickt sind,
d.h., das Thema Unfall ist bereits bekannt und wird mit Mobilitit in Verbindung
gebracht.

Tabelle 1: Mobilitatsgesellschaften im Vergleich
Historische Entbettungs- Mobile Réumliche Technik Nebenfolgen Paradigma
Zeit prozess Bevolkerung Grenzen
Vor-Mobilitats- | vor Industriali- Hochselektive Ort, Region | Transformation Unfalle Zwangsmo-
gesellschaft sierung Gruppen von Muskel- bilitat
(bis 1850) kraft (Mensch,
Tier)
Mobilitats- Hochphase Raumlich Selektive Nation Motorisierte Umweltver- Automobilitat
gesellschaft | der Industria- Vermassung Technik schmutzung
lisierung (bis (Frauen, Altere, (Eisenbahn,
1990) Armere Auto)
weniger)
Mobilitats- Gegenwart Sozio-kulturell | Keine stabilen Welt Kommunikati- | Gesellschaft- | Intermodalitat
gesellschaft Il Selektionen onstechnik liche Institu-
mehr, Im- tionen
mobilitat als
Entscheidung

Quelle: Tully/Baier, 2006, 103.

2.3 Lebensalltagliche Konsequenzen

Die sozio-kulturellen Effekte der Mobilitiitsgesellschaft IT werfen neue Fragen auf: Was
bedeutet es fiir das soziale Zusammenleben, wenn die 6rtliche Gebundenheit nur
noch voriibergehend ist? Wie kann ein Mensch, in «fluiden Strukturen» lebend, noch
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Identitit autbauen? Die Mobilitiitsgesellschaft I schliesst die Merkmale des individu-
alisierten Alltags ein. Das heisst: Leben mit vielen Beziigen, Changieren zwischen
verschiedenen Settings, Eigenverantwortlichkeit fiir das Gelingen, Kompensation
von klaren Regeln und Vorgaben, Anpassung an dynamische Verhiltnisse. Zeit und
Raum werden peu 2 peu zu verdnderlichen Grossen: Langfristiges, an Orte gebun-
denes Denken verliert an Bedeutung, lingerfristige Bindungen (Nachbarschaften,
Kollegen) verlieren an Bedeutung. Flexibilitit und mit ihr Mobilitit gelten «heute
als Gegenbegriff zu Starre und Leblosigkeit» (Sennett, 2000, 58). Sennett folgend
ist die «Fihigkeit, sich von der Vergangenheit zu sen und Fragmentierung zu
akzeptieren [...] der herausragende Charakterzug der flexiblen Personlichkeit [...]
Doch diese Eigenschaften kennzeichnen die Sieger. Auf den Charakter jener, die
keine Macht haben, wirkt sich das neue Regime ganz anders aus» (ebd., 80). Das
Sich-Beugen unter den Mobilitdtsimperativ macht es sehr viel schwieriger, befriedi-
gende Bezichungen zu fithren, sich mit dem eigenen Beruf zu identifizieren, sich fiir
ein Gemeinwesen einzusetzen. Das sich entwickelnde Menschenbild impliziert den
«homo mobilis», den allseits flexiblen und mobilen Menschen. Aber welche Folgen
erwachsen daraus insbesondere fiir jene, deren lebensbiographische Aufgabe in der
Identicitsfindung liegt, die Jugendlichen?

Von einer eigenstindigen Jugendphase kann in Deutschland erst fiir die Zeit
nach dem zweiten Weltkrieg gesprochen werden; ab den 1960er-Jahren beginnt
sich diese durch jugendtypische Musik und jugendtypische Kleidung auszudrii-
cken. Erst mit der Verlingerung der Bildungsphasen durch die Bildungsreform
kommt es zur Herausbildung typischer jugendkultureller Stile. Letztlich fille das
Ende der Industriegesellschaft mit der Durchsetzung von Jugend als eigenstindige
Lebensform zusammen. Heute dauert die Jugendphase linger, dem Ubergang in
das Ausbildungssystem folgen Ubergangshiirden ins Beschiftigungssystem. Diese
sprechen fiir die gewachsene Eigenverantwortlichkeit der Subjekte, fiir das Gelingen
ihrer Biographie, aber auch fiir das Nebeneinander von Abhingigkeit und Selbstin-
digkeit. Uniibersehbar geht mit der Verlingerung der Jugendphase eine gewachsene
Eigenstindigkeit der Jugendlichen bei der Gestaltung ihres mobilen Alltags einher.
Noch bis in die 1960er-Jahre war das Fahrzeug in der Familie eindeutig im Besitz
des Familienvorstandes, heute sind Formen der geteilten Nutzung zu beobachten.
Aus der sozialen Konfliktsituation heraus, dass die junge Generation zunichst bei der
Benutzung des Autos zusechen muss, wihrend das Alter dariiber die Verfiigung hat,
resultiert ein jugendspezifischer Beweiszwang, der immer wieder zum 8ffentlichen
Thema wird: Der jugendliche Held wartet nicht erst, bis er fahren darf, sondern
fihre in bewusster Verletzung der Erwachsenennormen hier und jetzt und zeigt
seinem Publikum, dass er diese Technik besser beherrscht. Insbesondere in seiner
filmischen Umsetzung hat dieses Thema immer wieder eine wichtige Folie fiir die
Darstellung des Generationenkonflikts abgegeben (Tully und Schulz, 1999). Wichtig

daran ist, dass seit dieser Zeit ein um Metaphern von Dynamik, Schnelligkeit, Un-
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abhingigkeit und Geschicklichkeit zentriertes Bild die 6ffentliche Thematisierung
der Jugend wie auch ihr Selbstverstindnis prigt (vgl. Tully und Wahler, 1996). Der
weltweit populire Rennfahrer-Kult ist hier ebenso anzufiihren wie die verschiedenen
Szenarien rund um das Motorrad (Cremer, 1992).

Mit der 1968er-Jugend wurde das Auto veralltiglicht; zu dieser Zeit gehort
der Begriff der «Emanzipation». Selbstbestimmt zu leben war eine, zumindest in
den Kreisen der studierenden Jugendlichen, verbreitete Maxime. Nicht Chrom und
Lack, nicht PS und Ausstattung, sondern iiberhaupt ein Fahrzeug sollte es sein.
Es entstand eine Art Jugendauto (preiswerte Fahrzeuge wie VW Kifer, 2-CV, R 4,
NSU Prinz, Fiat 500), von denen vor allem der 2-CV in der Folgezeit mit dem
Image eines jugendlichen, unbeschwerten Lebensstils nachhaltig und werbewirksam
verbunden wurde. In den 1970er-Jahren wandelten sich diese Normvorstellungen
unter dem Einfluss der politischen Protestbewegung und der sie begleitenden
kulturellen Revolution. Eigene Fahrzeuge gehoren seither zu den gesellschaftlich
anerkannten Ausstattungen und Freiriumen einer modernisierten jugendlichen
Lebenswelt. Die zunehmende Angleichung des jugendlichen Lebenszuschnitts an
die Erwachsenengeneration macht sich insbesondere auf dem Feld der Mobilitit
geltend (vgl. Tully und Wahler, 1996).

Die heutigen Jugendlichen wachsen in einer individualisierten Gesellschaft
auf. Der Jugendalltag selbst ist als Entbettung aus gegebenen sozialen Einheiten
(Herkunftsfamilie) und zugleich Einbettung in neue, selbstgewihlte Kontexte (Peer-
gruppe, Sportverein, Partnerbeziehung usw.) zu beschreiben. Der Mobilititsimperativ
«sei mobily, der die Mobilitiitsgesellschaft I kennzeichnet (erste Dynamik), trifft auf
einen biographischen Mobilititsimperativ (zweite Dynamik). Die Verschrinkung
zweier Dynamiken hat zur Folge, dass Jugendalltag in der Moderne hochmobil ist.
Dies soll nachfolgend mit empirischen Untersuchungen aufgezeigt werden.

3 Empirische Befunde zum mobilen Alltag Jugendlicher

3.1 Methodische Vorbemerkungen

Uberlegungen zum Wechsel mobiler Gesellschaftsformen, wie sie im zweiten
Abschnitt formuliert wurden, empirisch nachzuzeichnen, setzt voraus, dass zu
verschiedenen Erhebungszeitpunkten Bestandsaufnahmen des Mobilitdtsverhaltens
bestimmter Bevolkerungsgruppen (hier: der Jugendlichen) durchgefiihrt wurden.
Leider existieren derartige Trendstudien, die bis in die 1950er-Jahre hineinreichen,
nicht. Zu der Frage, wie sich innerhalb einer Jugendgeneration die Mobilititsmo-
tive und -stile herausbilden, gibt es ebenfalls nur wenige empirische Studien. Eine
Ausnahme stellt die Lingsschnittstudie von Scholl und Sydow (2003) dar, in der
dieselben Jugendlichen iiber einen Zeitraum von mehreren Jahren begleitet wurden
(s.u.). Aufgrund der bestehenden Desiderata im Bereich der empirischen Mobilitits-
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forschung ist es nicht das Anliegen der nachfolgenden Auswertungen, tatsichlich den
Ubergang von der Mobilititsgesellschaft I zur Mobilititsgesellschaft I zu belegen.
Stattdessen wird es um eine Beschreibung der gegenwirtigen Struktur des Mobili-
titsverhaltens Jugendlicher gehen. Ein Vergleich zur fritheren Strukeur wird dabei
ebenso wenig erfolgen wie ein systematischer Vergleich mit anderen Altersgruppen
(vgl. hierzu z. B. Flade und Limbourg, 1999, Flade et al., 2001).

Die Auswertungen bezichen sich auf Daten, die im Rahmen des Projekts
«U.Move» erhoben wurden (Hunecke et al., 2002). Hierbei wurden 4.417 Jugendliche
im Alter von 15 bis 26 Jahren zu ihren Mobilititseinstellungen und -verhaltenswei-
sen befragt. Bei der Zusammensetzung des Samples wurde auf eine gleichmissige
Verteilung hinsichtlich des Geschlecht, der Herkunftsregion (Stadt/Land) und des
Herkunftsgebiets (Ost/West) geachtet. In der Untersuchung eingeschlossen waren
ebenso viele Minner (49 %) wie Frauen (51 %), Stadt- wie Landbewohner (48 %
zu 52 %) und Ost- wie Westdeutsche (51 % zu 49 %). Die Befragung konzent-
rierte sich auf die Regionen Greifswald, Potsdam, Dortmund und Passau, ist also
nicht deutschlandweit reprisentativ (vgl. fiir weitere Informationen Hunecke et al.,
2002).

3.2 Jugendtypische vs. Mobilitat von Erwachsenen

Unabhingig davon, ob es sich um Jugendliche oder Erwachsene handelt, haben die
verschiedenen Bevolkerungsgruppen sehr #hnliche, alltigliche Mobilitdtsanlisse:
Arbeits- bzw. Ausbildungswege sowie Versorgungs-, Freizeit- oder Partizipationswege.
Jugend heute bedeutet aber, in eine hochdifferenzierte Gesellschaft hinzuwachsen.
Jugendliche miissen in einer relativ kurzen Zeit diese Differenziertheit verarbeiten.
Im biographischen Verlauf werden neue Rollen, neue Mitgliedschaften usw. her-
ausgebildet, die zugleich neue Notwendigkeiten des mobilen Verhaltens mit sich
bringen. Vor diesem Hintergrund ist zu erwarten, dass die jugendliche Bevolkerung
anders und hiufiger unterwegs ist als die erwachsene.

Laut KONTIV 20027 legt ein erwachsener Bundesbiirger am Tag im Durch-
schnitt 3,6 Wege zuriick, tiberwindet dabei eine Entfernung von 40 Kilometern,
ist dabei 74 Minuten lang unterwegs und nutzt bei zwei Drittel der Wege den Pkw.
Im Vergleich zu den 1970er-Jahren hat sich der Anteil an Fusswegen halbiert, die
Wegentfernung hat sich nahezu verdoppelt (Brog, 2000, 199). Fiir Jugendliche zei-
gen die Daten der U.Move-Studie, dass sie im Schnitt vier Tagesausfliige im Monat
unternehmen und zweimal im Jahr in den Urlaub fahren. Die Hiufigkeit beider
Ausflugstypen sinkt mit zunehmendem Alter. Besonders Schiiler lieben beide Formen
des Eskapismus. Berufstitige haben dafiir offensichtlich am wenigsten Zeit.

7 Die kontinuierliche Erhebung des Verkehrsverhaltens (KONTIV) ist eine bundesweite Befragung
von mehreren zehntausend Haushalten zu ihrem alltiglichen Verkehrsverhalten im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen.
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Im Hinblick auf die alltigliche Mobilitdt zeigt sich folgendes Bild: Werktags
legen Jugendliche im Schnitt vier Wege von 22-miniitiger Dauer zuriick und Samstags
bzw. Sonntags durchschnittich drei 2 21 Minuten (vgl. Tully, 2002b). Da an den
Samstagen Schulwege und Wege zur Arbeit entfallen, handelt es sich ausschliesslich
um Freizeit- und Besorgungswege. Werktags gibt es die Pflichtwege zur Arbeit und
zur Schule® sowie die Freizeitwege.

Von allen Wegen, die Jugendliche werktags erledigen, werden ein Viertel zur
Schule bzw. zur Uni unternommen. Fiir einen kleineren Teil ist auch bereits die
Arbeit relevant, zu der tigliche Wege anstehen (13 %). Alle anderen Wege, d. h.
etwa zwei Drittel, werden in der Freizeit unternommen. Hierbei stehen Besuche von
Freunden oder Einkaufen und Ausgehen im Vordergrund. Am Wochenende steigt
die Moglichkeit, Wege zu Freunden und zum Zweck des Ausgehens zuriickzulegen,
noch einmal stark an (vgl. Tully und Baier, 2006, 129 f.).

Wie Abbildung 1 zeigt, nimmt die Mobilitit in Form der Anzahl an wéchent-
lich zuriickgelegten Wegen mit steigendem Alter zu; die entscheidenden mobili-
titssteigernden Ausdifferenzierungsprozesse scheinen in die Zeit des Ubergangs in
die Nach-Jugendphase zu fallen. Immerhin nimmet die durchschnittliche Anzahl
der Wege im Vergleich der jiingeren (15-17 Jahre) mit der dlteren Gruppe (22-25
Jahre) um iiber einen Viertel zu. Diese Zunahme geht in erster Linie auf das Konto
hiufigerer Versorgungswege (Einkaufen) und vermehrter sonstiger Freizeitaktivititen
(z.B. Erholung und Events). Die Anzahl an Pflichtwegen (Arbeitswegen) bleibt etwa
konstant, ebenso diejenige der Beziechungswege. Bei letzteren ist zu erkennen, dass
die Freundeswege weniger werden; stattdessen sind es Eltern und Verwandte, zu
denen mit zunehmendem Alter hiufiger Wege unternommen werden.

3.2 Verkehrsmittelnutzung und Fihrerschein

Die Jugendlichen greifen, um ihre alltiglichen Wege zuriickzulegen, altersbedingt auf
unterschiedliche Verkehrsmittel zuriick (vgl. Tully und Baier, 2006, 130). Kénnen
Jugendliche unter 18 Jahren ihr eigenes Mobilitdtsverhalten noch recht gut ohne
das Auto gestalten, so nutzen iltere Jugendliche fiir mehr als einen Drittel aller
Wege das eigene Auto. Das 18. Lebensjahr ist ein entscheidender Wendepunkt in
der Mobilitdtsbiographie. Er geht einher mit einer Perspektivenverengung, denn
alle anderen Fortbewegungsmittel werden schlagartig unwichtiger. Besonders stark
wenden sich iltere Jugendliche von den 6ffentlichen Verkehrsmitteln ab: Der Anteil
mit ihnen zuriickgelegter Wege sinkt von 15 auf 6%. Aber auch das motorisierte
Zweirad, bis dato die einzige Jugendlichen zur Verfiigung stehende motorisierte
Fortbewegungsart, wird unwichtiger. Dabei zeigt sich allerdings eine u-férmige
Entwicklung (vgl. Tully und Baier, 2006, 19 7 ff.), da bei Jugendlichen, die das 20.

Lebensjahr iiberschritten haben, das Zweirad wieder an Relevanz gewinnt. Vor allem

8 Bei 50 % der Befragten ist der Ort der Ausbildung, der Arbeit bzw. des Unterrichts verschieden
vom Wohnort.
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Abbildung 1: Typische Mobilitatsprofile Jugendlicher, &lterer Jugendlicher und
junger Erwachsener

Arbeitswege
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Quelle: U.Move; eigene Berechnungen.

minnliche Heranwachsende zieht dieses sportlich konnotierte Fahrzeug in seinen
Bann, auch mit den negativen Folgen der alljihrlichen Motorradunfille.

Fiir uneingeschrinkte Mobilitit ist der Jugendgeneration der Mobilitis-
gesellschaft II der Fiihrerschein wichtig. Insgesamt verfiigen 59% aller Befragten
iiber eine Fahrberechtigung, bevorzugt iiber einen Autofiihrerschein. Wie wichtig
ein Fiithrerschein ist, zeigt der Ubergang vom 17. zum 18. Lebensjahr: Haben die
17-J4hrigen nur zu 29% eine Fahrerlaubnis, so besitzt schon mehr als jeder zweite
18-Jihrige einen Fiihrerschein. Schliesslich verfiigen 92% der 26-Jihrigen iiber solch
ein Papier. Das durchschnittliche Alter beim Erwerb des Autofiihrerscheins liegt
aufgrund der vorliegenden Daten bei 18 Jahren und 9 Monaten, was in etwa dem
bundesdeutschen Mittel entspricht, welches exakt bei 19 Jahren liegt.” Insbesonde-
re bei weiblichen Jugendlichen ist in den letzten Jahrzehnten eine Absenkung des
Fiihrerscheinalters erkennbar. Die Daten der U.Move-Studie bestitigen zudem, dass
der Fiihrerschein auf dem Land friiher erworben wird als in der Stadt.'® Vermutlich
wird so das Fehlen der 6ffentlichen Verkehrsangebote kompensiert.

9 Die Vergleichsdaten bezichen sich auf das Jahr 2001 und wurden vom Kraftfahrzeugbundesamt
zur Verfligung gestellt.

10 In der U.Move-Studie machen Landbewohner den Fiihrerschein 2 Monate friiher als Jugendliche
aus stidtischen Gebieten. Diese Berechnung basiert allerdings auf einer sehr geringen Anzahl an
Befragten und ist deshalb ungenau. Das Kraftfahrzeugbundesamt errechnet auf Basis der Sta-
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Lediglich die Art des zur Verfiigung stehenden Fiihrerscheins ist geschlechtsab-
hingig. Minner beginnen ihre motorisierte Karriere hiufiger mit dem Moped/Mofa:
Jeder dritte minnliche Befragte hat einen Moped- bzw. Leichtkraftradfiihrerschein
(bei den Frauen nur jede siebente). Frauen besitzen geringfiigig hdufiger Autofiihrer-
scheine. Auf dem Land ist plausiblerweise das Bediirfnis nach Mopedfiihrerscheinen
bei beiden Geschlechtern grosser.

Schliesslich bedarf es, um mobil zu sein, auch der passenden Fahrzeuge. Vier
von fiinf Jugendlichen haben ein eigenes Fahrrad. Knapp 60% kénnen bei Bedarf
ein Auto benutzen (22- bis 26-jihrige: 80%). Wer einen Autofiihrerschein besitzt,
hat mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit auch die Méglichkeit, ein eigenes oder ein
Auto von Verwandten/Bekannten zu fahren. Nur 8% aller Befragten geben an, kein
Fahrzeug (also auch kein Fahrrad) zu besitzen.

Wenn nicht nur die Verfiigbarkeit, sondern auch die Wertschitzung der Fahr-
zeuge'! beurteilt wird, dann unterscheiden sich die einzelnen Fahrzeuge im Hinblick
auf ihre Actraktivicit wie folgt: Das Auto wird am attraktivsten eingeschitze. Danach
folgen das Radfahren, die 6ffentlichen Verkehrsmittel und zum Schluss das Zu-
Fuss-gehen (vgl. Tully und Baier, 2006, 151 f.). Auch hier sind Differenzierungen
angebracht. Besonders fiir das Auto gilt, dass Frauen eine weniger enge Bezichung
zu ihm pflegen, und dass Altere bzw. Jugendliche aus der Stadt weit weniger auto-
euphorisch sind. Die Einschitzung der Atcraktivicit der Mobilitdtstechniken variiert
zusitzlich mit den Einstellungen zur Umwelt. «Umweltbewusste» schitzen das
Radfahren am atcrakeivsten ein. Erst danach kommt das Auto, dicht gefolgt von
offentlichen Nahverkehrsmitteln. Allerdings schligt sich das noch lange nicht im
tatsichlichen Mobilititsverhalten nieder. Umweltbewusstsein hilft zwar dabei, die
Vor- und Nachteile von Verkehrsmitteln besser einzuschitzen; umsetzen lisst sich
diese Einschitzung aber nicht immer.

Fahrzeuge und insbesondere das Auto sind also zentrale Mittel der Befriedigung
der ausdifferenzierten Mobilititsbediirfnissen der Jugendlichen. Aufwachsen in der
Mobilititsgesellschaft 11 heisst in einer Welt aufzuwachsen, in der Strassenverkehr,
aber auch Fahrpline grosse Bedeutung haben. Die Abfahrtszeit und die Zeit der
Ankunft von Eltern und Geschwistern oder Schulbussen strukturieren den Alltag.
Wer hingegen ein Auto hat, muss sich diesen dusseren Zwingen weniger beugen;
er ist selbstindig, und die Verfiigbarkeit eines Autos und die entsprechende Fahrer-
laubnis gehoren zur wichtigsten Zisur in der eigenen Biographie. Innerhalb eines
Vierteljahrhunderts hat sich die Altersgrenze beim Erwerb eines Autofiihrerscheins
um ein Jahr abgesenkt.

tistiken von Mecklenburg-Vorpommern und Frankfurt am Main einen Altersunterschied von 8
Monaten.

11 Die Einschitzung der Attraktivitit verschiedener Verkehrsmittel wurde tiber Skalen, d. h. mehrere
Aussagen, die alle Ahnliches beinhalten, erfasst. Eine Beispielaussage lautet: «Ich gehe gern zu
Fuss.»
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3.4 Modelle zur Erklarung des Mobilitatsverhaltens in der Mobilitatsgesellschaft I

Hypothesen bzgl. der Wirkung unterschiedlicher Faktoren auf das Mobilititsverhalten
kénnen existierenden Untersuchungen entnommen werden. So findet sich bspw. bei
Scholl (2003) ein umfangreiches Erklirungsmodell jugendlichen Mobilititsverhaltens.
Er untersucht, wie sich die Nutzung von a) OPNV, b) Auto und c) Rad als die drei
typischen Muster jugendlicher Verkehrsteilnahme vorhersagen lisst. Theoretisch
kénnen zwei Argumentationsstringe benannt werden: Der Ressourcenansatz geht von
der Verfiigbarkeit iiber Verkehrsmittel als entscheidendes Kriterium der Entschei-
dung aus. Zudem sind andere Ressourcen wie z. B. der sozioskonomische Status
oder die Bildung in diesem Bereich zu verorten. Wenn also ein Auto im Haushalt
ist, dann wird es wahrscheinlich auch hiufiger benutzt. Und mit zunechmenden
finanziellen und kognitiven Méglichkeiten steigt die Optionsvielfalt und vor der
Entscheidung kénnen verschiedene Mittel auf ihre Zweckhaftigkeit gepriift werden.
Als zweite theoretische Ausrichtung werden psychologische und soziologische Theorien
herangezogen, die sich auf andere Faktoren, wie die kulturellen Vorlieben oder die
Werthaltungen eines Individuums als Ursache fiir ein bestimmtes Mobilititsverhal-
ten beziehen. Allerdings sind die von Scholl (2003) aufgenommenen Variablen nur
schwach mit der tatsichlichen Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel korreliert,
wobei dem Ressourcenansatz durch die Daten am besten entsprochen wird. Wert-
haltungen und Freizeitvorlieben schlagen sich nur vermittelt tiber die «Bereitschaft
zur eingeschrinkten Autonutzung» im Autofahren bzw. in der Bereitschaft, eine
OPNV-Monatskarte zu erwerben, nieder.

Ein etwas weniger umfangreiches Modell prisentiert Hunecke (2002), der
den Anteil der MIV'2-Nutzung an den tiglichen Fahrten zu erkliren versucht. Bei
den iiber 18-jihrigen, denen simtliche Arten der Verkehrsteilnahme offen stehen,
findet er, dass sich sowohl personelle als auch strukturelle Faktoren niederschlagen,
wiederum mit einem Erklirungsvorteil fiir die Ressourcenvariablen. Vor allem wer
auf dem Land wohnt, greift hiufiger auf MIV zuriick; die reine Verfiigbarkeit von
Auto/Zweirad ist dabei nicht ganz so entscheidend. Zugleich finden sich fiir die
symbolische Dimension («Autofan sein») und fiir psychologische Variablen (u.a.
die Absicht, OPNV nutzen zu wollen) signifikante Effekte auf den Anteil mittels
MIV zuriickgelegter Wege.

Aus beiden Studien kann gefolgert werden, dass fiir die Erklirung eines
bestimmten Mobilitdtsverhaltens mehrere Faktoren entscheidend sind. Wichtig
sind die strukturellen und die persénlichen Umstinde. Diese wirken einerseits
héchstwahrscheinlich direke auf das Verhalten ein, andererseits legen sie einen be-
stimmten mobilititsbezogenen Lebensstil nahe. Ein Lebensstil setzt sich zusammen
aus verschiedenen Dimensionen, wozu u. a. die Einstellungen und Werthaltungen
einer Person gehdren oder aber auch die Ausstattung eines Haushalts mit speziellen
Giitern. Bei Bourdieu (1986) findet sich der Begriff des Habitus, der als Reaktion

12 MIV = Motorisierter Individualverkehr (Auto, Moped usw.).
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auf die sozialstrukturelle Position eines Individuums verstanden wird. Ganz dhnlich
ist der Begriff des Lebensstils aufzufassen. Er «bezeichnet isthetisch-expressive,
relativ ganzheitliche Muster der alltiglichen Lebensfithrung von Personen und
Gruppen, die in einem bestimmten Habitus und einem strukeurierten Set von
Konsumpriferenzen, Verhaltensweisen und Geschmacksurteilen zum Ausdruck
kommen» (Band/Miiller 1998, 419). In der Mobilicitsforschung gibt es verschiedene
empirische Untersuchungen, die ein Lebensstilkonzept verfolgen (u.a. Gotz et al.,
2003; Hunecke et al., 2003).

Die verschiedenen Erklirungsfaktoren werden nachfolgend durch verschiedene
Variablen operationalisiert. Die strukturellen Umstinde werden {iber drei Variablen
bestimmt (Tabelle 2). Dabei handelt es sich um die Zugehérigkeit zu einer stiddtischen
bzw. lindlichen Wohnregion, um die Einschitzung der Anbindung an den OPNV'
und die Einschitzung der Freizeitmoglichkeiten am Wohnort. Als lindlich wurden
dabei alle Orte kodiert, die weniger als 20.000 Einwohner besitzen. Ortschaften,
die eher lindlich geprigt sind, eine schlechtere Anbindung aufweisen und wenige
Maoglichkeiten der Freizeitgestaltung besitzen, sollten mehr Mobilitit, insbesondere
mehr MIV-Mobilitit erzeugen.'

Die personlichen Umstinde ergeben sich einerseits aus soziodemographischen
Variablen wie dem Geschlecht oder dem Alter. Die zentrale Annahme ist, dass vor
allem das Alter einen starken Einfluss auf die Mobilitit besitzt, weil erst ab einer
bestimmten, gesetzlich festgelegten Altersgrenze der Erwerb eines Fiihrerscheins
mdglich ist, und weil mit zunehmendem Alter auch mehr Rollen zu erfiillen sind,
die, um ihnen nachzukommen, Mobilitit erzeugen. Andererseits geht es um die
Verfiigung iiber Ressourcen in Form von Kapital. Wer mehr Kapital besitzt, sollte
auch mehr Méglichkeiten haben, mobil zu sein. Als Kapitalien kommen das 6ko-
nomische Kapital (also die finanzielle Situation), das Humankapital (der Bildungs-
abschluss) und das soziale Kapital (hier erfasst iiber die Vereinszugehorigkeit) in
Frage. Ein letzter Indikator aus diesem Block bezieht sich auf den Status: Es wird
davon ausgegangen, dass im Vergleich zu Schiilern alle anderen Statusgruppen hiu-
figer unterwegs sind bzw. unterwegs sein miissen. Dies ist darauf zuriickzufiihren,
dass die anderen Statusgruppen meist bereits mehreren Rollenanforderungen zu
entsprechen haben.

Der Lebensstil ist ein mehrdimensionales Konstrukt, weshalb er durch
mehrere Indikatoren erfasst werden muss. In den vorangegangenen Ausfithrungen
wurde u.a. das Umweltbewusstsein angesprochen, allerdings sind die empirischen
Befunde hierzu widerspriichlich. Bamberg (1996) identifiziert Personen, bei denen
das Umweltbewusstsein sich direkt in der Wahl umweltschonender Verkehrsmittel
niederschligt. Andere Umweltbewusste wigen hingegen recht rational ab, welche

13 OPNV = Offentlicher Personennahverkehr (Bus, Strassenbahn usw.).
14 Weitere strukturelle Umstinde wurden im Rahmen der Befragung nicht erfasst und kénnen daher
nicht in die Analysen aufgenommen werden.
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Tabelle 2: Variablen des Modells zur Erklarung jugendlichen
Mobilitatsverhaltens
Variable Erhebung (Antwortkategorien) Deskriptive Statistik
Strukturelle Umstande
Stadt/Land Einwohneranzahl Anteil: 37,5% Land
(0 = Stadt, 1= Land)
Anbindung an OPNV Wie zufrieden sind Sie mit der Anbindung Ihrer Wohnung ~ Mittelwert: 2.7
an den OPNV? (1= sehr; 5 = gar nicht)
Freizeitmoglichkeiten Mein Wohnort bietet mir ausreichend Mdglichkeiten zur ~ Mittelwert: 3.4
Wohnort Freizeitgestaltung. (1 = stimmt sehr, 5 = stimmt nicht)
Personliche Umsténde
Geschlecht Welches Geschlecht haben Sie? Anteil: 50,9% weiblich
(0 = mannlich, 1 = weiblich)
Vereinsmitgliedschaft Gehoren Sie zur Zeit einem Verein/einer Organisation an? ~ Anteil:
(0 = nein, 1=ja) 51,4% Vereinsangehdrige
Bildung Welchen Schulabschluss haben Sie erreicht bzw. streben  Anteil:
sie an? 46,5% Abitur und hoher
(0 = unter Abitur, 1 = Abitur und hoher)
Alter Wie alt sind Sie? (Alter in Jahren) Mittelwert: 19.8
Status Welchen Status haben Sie? Anteil: 45,2% Schiiler

Anteil: 23,9% Ausbildung
Anteil: 16,8% Studium
Anteil: 14,1% Beruf

Finanzielle Situation Wieviel Geld steht Ihnen im Monat zur Verfiigung? Anteil: 24,6% (ber 250
(0 = unter 250, 1 = lber 250)

Lebensstil

Umweltbewusstsein Skala aus 3 Items; Beispiel: Der Schutz der Umwelt spielt — Mittelwert: 2.9
in meinem Verhalten eine grosse Rolle.
(1 = trifft Uberhaupt nicht zu, 6 = trifft voll und ganz zu);
Cronbachs Alpha: .71

Technikinteresse Ich interessiere mich fiir Technik. Mittelwert: 2.7
(1 = stimmt nicht, 5 = stimmt sehr)

Autoorientierte Skala aus 2 Items; Beispiel: Wie haufig reparierst du in Mittelwert: 2.3
Freizeitgestaltung deiner Freizeit Autos/Mopeds/Motorrader?

(1 = nie, 5 = immer); Cronbachs Alpha: .59
Positive Einstellung Skala aus 6 Items; Beispiel: Autofahren bedeutet fir mich  Mittelwert: 3.9
zum Auto Freiheit.

(1 = stimmt nicht, 5 = stimmt sehr); Cronbachs Alpha: .75
Autoverfigbarkeit Besitzen Sie ein eigenes Auto? (0 = nein, 1 = ja) Anteil: 31,1% Besitz
Besitz eines AutofUhrer- Besitzen Sie einen Autofiihrerschein? (0 = nein, 1 = ja) Anteil: 49,7% Besitz
scheins

Mobilitatsverhalten

Wegeanzahl Anzahl an Wegen innerhalb einer Woche Mittelwert: 26.8 Wege
(werktags und Samstag/Sonntag zusammengefasst)

Haufige Benutzung Skala aus 3 Items; Autonutzung bei hypothetischer Situa- ~ Mittelwert: 0.28
des Autos tion, Anteil Pkw-Nutzung bei Wegen an Wochentagen,

Autonutzung bei Reisefahrten

(0 = nie Pkw-Nutzung, 1 = immer Pkw-Nutzung);

Cronbachs Alpha: .89

Quelle: U. Move; eigene Berechnungen.
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Form der Mobilitit fiir einen bestimmten Zweck am effektivsten ist und greifen
je nach Ergebnis der Uberlegung auch auf die umweltschidigendere Variante
zuriick. Es kann von einer grossen Gruppe Jugendlicher ausgegangen werden, die
der Umweltproblematik gegeniiber aufgeschlossen und zugleich automobil ist, die
also konsequent inkonsistent handelt (Tully, 1998). Trotz dieser widerspriichlichen
Befunde erscheint das Umweltbewusstsein tendenziell als wichtiger Einflussfaktor,
mit dem die These verbunden wird, dass ein Mehr an Bewusstsein — wenn schon
nicht die Mobilitit insgesamt — dann doch zumindest die Art und Weise der Mo-
bilitit zu erkliren hilft.

Dariiber hinaus sind andere Variablen zu beriicksichtigen: Wie an anderer
Stelle gezeigt werden konnte, ist das Technikinteresse entscheidend dafiir, inwiefern
der eigene Mobilititsalltag MIV-bezogen gestaltet wird (Tully, 2002); Personen, die
der Technik gegeniiber aufgeschlossen sind, fahren mehr Auto. Damit verbunden
ist ein spezifischer auto-bezogener Lebensstil, der sich darin dussert, dass dem Auto
generell mehr zugeneigt wird (positive Autoeinstellung), dass sich in der Freizeit mehr
mit Autos beschiftigt wird (autoorientierte Freizeitgestaltung), dass entsprechend
hiufiger ein Auto zur Verfiigung steht und dass eher der Fiihrerschein erworben
wird. All diese Variablen formen einen Lebensstil, in dem das Auto eine zentrale
Rolle spielt.

Geklirt werden sollen mit diesen Variablen zweierlei Fragen: 1. Warum sind
Jugendliche tiberhaupt mobil? 2. Warum setzen manche Jugendliche mehr auf das
Auto als auf andere Verkehrsmittel, zumindest ab einem bestimmten Alter? Um
die erste Frage zu beantworten, wurden die wichentlich von einer Person zuriick-
gelegten Wege aufsummiert; im Schnitt legt ein Befragter pro Woche fast 27 Wege
zuriick. Dabei gibt es eine erhebliche Varianz, da manche Befragte so gut wie gar
nicht mobil waren, andere hingegen pro Woche 70 oder mehr Wege zuriicklegten.
Zur Beantwortung der zweiten Frage wurde eine Variable definiert, die sich aus drei
Teilbereichen zusammensetzt. Zunichst wurde mit einer Mini-Vignette gefragt, auf
welche Verkehrsmittel ein Befragter in verschiedenen hypothetischen Fillen zuriick-
greifen wiirde (z. B. Freund besuchen, Einkaufen). Dann wurde berechnet, wie hiufig
er bei seinen wochentlichen Wegen faktisch auf den Pkw zuriickgreift. Schliesslich
wurde festgehalten, welches Verkehrsmittel bei den letzten Reiseaktivititen (Urlaub,
Tagesausflug) benutzt wurde. Etwa jeder dritte bis vierte Befragte der Stichprobe
kann als konsequenter Autonutzer klassifiziert werden. Dennoch besteht auch hier
eine betrichtliche Varianz, da es Personen gibt, die in keinem der genannten Fille
auf das Auto zuriickgreifen, andere hingegen machen dies teilweise oder immer.

Die Anzahl an zuriickgelegten Wegen ldsst sich mit den in die Untersuchung
einbezogenen Variablen kaum vorhersagen (vgl. Tully und Baier, 2006, 182 ff.). Die
stirksten Effekte gehen vom Alter, vom Geschlecht und der Vereinsmitgliedschaft
aus, d. h. iltere Jugendliche, Frauen und Vereinsmitglieder neigen zu erhéhter Mo-
bilitdt, was mit Bezug auf die soziale Vernetzung und die Rollenvielfalt zu erkliren
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ist. Altere, Frauen und Vereinsmitglieder haben héchstwahrscheinlich mehr soziale
Beziechungen als andere Befragte. Diese Bezichungen erfordern, wie dies u.a. Urry
(2003) ausgefiihrt hat, Mobilitit. Die Griinde fiir eine erhthte Mobilitdt im Jugend-
alter werden mit diesen Variablen aber nur teilweise geklirt, was auch als Hinweis auf
die einfiihrend erwihnte Entwicklung verstanden werden kann, dass die Gesellschaft
«fluid» wird. Gleichsam befinden sich die individuellen Biographien der Jugendlichen
im Fluss; die Anldsse fiir Mobilitit sind zahlreich und vielgestaltig.

Die zweite Frage, warum manche Jugendliche auf das Auto zuriickgreifen und
andere nicht, ldsst sich mit den einbezogenen Variablen sehr viel besser beantworten.
Um die diesbeziiglich vorhandene, komplexe Verursachungsstrukcur erkennbar
zu machen, wurde ein Strukeurgleichungsmodell berechnet (Abbildung 2)." Die
Lesbarkeit der komplexen Darstellung wird dadurch erleichtert, dass die einzelnen
Bereiche grau unterlegt und wichtige Pfade fett gedrucke wurden. Das Gesamtmo-
dell kann als sehr gut bezeichnet werden, d.h., es passt sehr gut zu den zugrunde
liegenden empirischen Daten.'

Erkennbar ist, dass insbesondere von den Lebensstilvariablen hochsignifikante
Effekte auf die Hiufigkeit der Autonutzung ausgehen. Der Besitz eines Autos wie
eines Fiihrerscheins motivieren besonders stark dazu, hiufiger auf das Auto als Fort-
bewegungsmittel zuriickzugreifen. Da dieser Befund wenig tiberrascht, kommt der
Frage, was diese doppelte Verfiigbarkeit (Fahrerlaubnis, Auto) beeinflusst, erhdhte
Aufmerksamkeit zu. Folgende Befunde sind diesbeziiglich hervorzuheben:

1. Das Wohnen auf dem Land schligt sich sehr deutlich in einer negativeren
Wahrnehmung und Bewertung der Infrastruktur nieder. Eine schlechte In-
frastruktur ihrerseits lisst das Auto in mehrfacher Hinsicht als alternativlos
erscheinen: Sie legt einen autoorientierten Lebensstil nahe; sie fiithre dazu,
dass man sich eher ein Auto anschafft; und sie fithre direkt zu einer hiufigeren
Autonutzung. Allerdings sind alle drei Pfade eher gering. Es kann also nicht
einfach darauf geschlossen werden, dass eine schlechte Infrastruktur per se zu
erhohter Autonutzung fiihre, d. h. riumliche Strukturen wirken sich insgesamt
cher schwicher aus. Zu bedenken ist bei diesem Befund allerdings, dass die
strukturellen Umstinde nur mit sehr wenigen Variablen erfasst wurden.

15 Andrei Stellen wurden Zusammenfassungen von Variablen durchgefiihrt. Die beiden Variablen
«Anbindung an OPNV» und «Freizeitmoglichkeiten am Wohnort» wurden zur Variablen «Pro-
blematische Infrastruktur» zusammengelegt; die Variablen «Autoorientierte Freizeitgestaltung»
und «positive Einstellung zum Auto» wurden zur Variablen «autoorientierter Lebensstil» zusam-
mengefasst; schliesslich wurden die «finanzielle Situation» und der Status der Berufstitigkeit zu
«finanziellen Ressourcen» zusammengefasst. Dies war méglich, da diese Variablen hohe Interkor-
relationen aufgewiesen hatten. Fiir die Berechnungen wurde das Programm Amos 4 (Arbuckle
und Wothke, 1999) benutzt (Maximum-Likelihood-Verfahren). Aufgenommen wurden nur
manifeste Variablen.

16 Zur Bewertung der Giite eines Modells kénnen verschiedene Fit-Masse herangezogen werden
(vgl. Hu und Bentler, 1999). Simtliche abgebildete Fit-Masse liegen in einem Bereich, der von
den Autoren als sehr gut bezeichnet wird.
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Abbildung 2: Modell zur Vorhersage der Autonutzung
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(GFI = .99; AGFI = .98; RMSEA = .03; SRMR = .02; Chi2 = 180.34; df = 39; alle Pfade signifikant bei
p < .01; fett: Beta > .30)

Quelle: U.Move; eigene Berechnungen.

2. Persénliche Umstinde haben sowohl einen Einfluss auf den Lebensstil als
auch auf das tatsichliche Verhalten und sie wirken stirker als die riumlichen
Umstinde. Allen voran steht das Alter: Mit zunehmendem Alter erhdhen sich
einerseits die finanziellen Ressourcen — die selbst allerdings nur einen geringen
Einfluss auf den Lebensstil bzw. das Verhalten besitzen. Andererseits fiihrt
ein hoheres Alter unmittelbar dazu, dass Jugendliche bzw. Heranwachsende
ofter einen Autofiihrerschein bzw. ein Auto besitzen. Diese Effekte sind derart
stark, dass gesagt werden kann, dass gerade das Alter — und dahinter stehen
natiirlich die rechtlichen Rahmenbedingungen — die entscheidende Variable
fir die Erklirung der Automobilnutzung ist. Mit Erreichen des 18. Lebens-
jahrs bekommt der Wunsch am automobilen Verkehr teilzuhaben und Auto
zu fahren eine hohe Wertigkeit. Notwendige Zwischenschritte sind Fiihrer-
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scheinerwerb und die Verfiigbarkeit tiber ein Auto. Es zeigt sich aber auch,
dass das Alter nicht direkt die Priferenz fiirs Autofahren erklirt, sondern nur
auf die zwei wichtigen Voraussetzungen einwirkt. Diese wiederum schlagen
sich auch nicht eins zu eins im hiufigen Autofahren nieder. Neben dem Alter
spielen noch weitere Faktoren eine etwas weniger wichtige, aber keinesfalls zu
unterschitzende Rolle. Wichtig erscheinen auch der autoorientierte Lebensstil
und das Umweltbewusstsein. Personen, die einen solchen autoorientierten
Lebensstil pflegen (eher Landbewohner, cher Jungen, eher geringer Gebildete),
neigen stirker zur Anschaffung eines Pkw (und zugehériger Fahrerlaubnis) und
ebenfalls zu dessen hiufigeren Nutzung. Zu verhindern, dass sich solch ein
Lebensstil verfestigt, bietet einen Anfangspunke fiir mobilitdtsgestaltende Pro-
jekte. Dieser Lebensstil geht einher mit einem geringeren Umweltbewusstsein.
Wer hingegen ein ausgeprigteres Umweltbewusstsein besitzt, greift weniger
auf das Auto zuriick.

3. Neben dem Alter ist bei den persénlichen Umstinden noch das Geschlecht
als wichtiger Einflussfaktor zu erwihnen: Weibliche Befragte sind seltener
technikinteressiert und weisen seltener einen autoorientierten Lebensstil auf,
sie sind dafiir deutlich umweltbewusster eingestellt. Dies fiihrt dazu, dass weib-
liche Jugendliche letztlich auch seltener auf das Auto als Fortbewegungsmittel
zuriickgreifen und stirker Alternativen beriicksichtigen.

Auf Grundlage des Modells ldsst sich festhalten, dass die Griinde fiir hthere Auto-
mobilitdt weniger in den sozialen Beziehungen eines Jugendlichen liegen, sondern
vielmehr von seinem institutionellen, d.h. rechtlichen Status abhingt. Mit Erreichen
des fithrerscheinfihigen Alters liegt es nahe, die Fahrerlaubnis zu machen und sich ein
Auto zu kaufen. Der Lebensstil ist damit eine Reaktion auf die Verinderungen der
personlichen Umstinde, die von Stadt- wie von Landjugendlichen erfahren werden.
Damit wird es entscheidend, die rechdlichen Méglichkeiten von Jugendlichen zu
dndern, womit keinesfalls eine Richtung der Verinderung vorgeschrieben wird. Denn
ebenso wie einen «Fiihrerschein mit 17» kénnte man auf Basis dieser Ergebnisse auch
einen «Fiihrerschein mit 20» fordern (vgl. Tully und Baier, 2006, 202 ff.). Neben
dem Ansatzpunkt im rechtlichen Bereich ergeben sich aber auch welche im Bereich
des Lebensstils: Vor allem bei Jungen ist zu fragen, ob eine, wie derzeit wohl noch
existierende, sozialisatorische Fixierung auf die Autotechnik notwendig ist oder ob
diese in der modernen Gesellschaft nicht vielmehr reflexive Elemente (Stichworte:
Umweltbewusstsein und Multimodalitit) einschliessen miisste.
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4 Jugend: kommunikativ und mobil

Die Dateninterpretation bezieht sich auf den mobilen Jugendalltag in der reflexi-
ven Moderne. Gezeigt werden kann einerseits wie mobil Jugendliche heute sind.
Die Jugend wird als eine hoch mobile Lebensphase ausgewiesen. Die Vielfalt der
Beziige, in denen Jugendliche leben, werden als mobilititsstifend ausgewiesen. Die
Vernetzung als Bestandteil des modernen Jugendalltags ist mithin nicht nur Meta-
pher, sondern Alltagspraxis, was die Wege zu Freunden, Schule, Nebenjob, Sport,
Musik, Event usw. anzeigen. Im Rahmen der Dateninterpretation wurde weiter den
Differenzierungen des jugendbezogenen Mobilititsalltags nachgegangen, wobei
strukturelle Unterschiede (Stadt/Land), personliche Umstinde (Alter, Bildung usw.)
und Lebensstil-Merkmale kombiniert wurden. Insofern belegen die Ausfithrungen
die Verschrinkungen zweier Dynamiken, nimlich die der modernen Gesellschaft
und die der jugendbezogenen Biographien. Jugendliche wachsen heute in einer
hochmobilen Gesellschaft auf und es lassen sich fiir sie spezifische Mobilititsstile,
Mobilititsbediirfnisse und Umgangsweisen mit Mobilitit ausmachen.

Wias es heisst in einer hochmobilen Gesellschaft aufzuwachsen zeigt eindrucks-
voll die Jugendstudie «Null zoff — voll busy» (Zinnecker et al., 2002). Als Antwort
auf die Frage, was Gesellschaft und Politik fiir sie tun kénne, forderten bereits die
meisten der 12-Jihrigen eine kostenfreie OPNV-Nutzung. Die heranwachsende
Generation weiss um den Stellenwert der Mobilitit; ihr geht es um ihre Ermégli-
chung, weil nur so die plurale Teilhabe am ausdifferenzierten Jugendalltag méglich
ist. Mobilitdt ist der sichtbare Ausweis fiir biographische und gesellschaftliche
Ausdifferenzierungsprozesse. Jugendliche 6sen sich von gewachsenen Bezichungs-
netzwerken und institutionellen Vorgaben des Kindesalters und gehen eigeninitiativ
neue Bindungen ein. Jugend ist Entbettung und Wieder-Einbettung zugleich. Nahezu
alles, was den Jugendlichen wichtig ist, hingt damit von Mobilitdt ab. Dies ldsst
zwei Schlussfolgerungen zu:

1. Mobilitit ist ein Mittel und Automobilitit ist das allgemeinste Mittel der Be-
wiltigung von Entwicklungsaufgaben im Jugendalter; d. h., mit dem Auto ist
die Grundlage geschaffen, um all die lebensweltbezogenen Angelegenheiten
der Jugendlichen angehen zu kénnen. Wenn man etwas an der bisherigen Art
verindern will, wie sich Jugendliche bewegen (Stichwort: riskante Mobilitit
vgl. Tully und Baier, 2006, 188 ff.), dann setzt das voraus, dass man um
den Stellenwert von Mobilitit im Allgemeinen und von Automobilitit im
Speziellen weiss. Ein Verzichtsdiskurs wird die Bediirfnisse der Jugendlichen
verfehlen. Eher kommt es darauf an — im Sinne der Mobilititsgesellschaft II —
der heranwachsenden Generation die Augen fiir die vielen Alternativen zur
Automobilitit zu 6ffnen.
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2. Mobilitiit ist Teil des Sozialisationsprozesses, und der miindige Umgang damit ist
selbst eine Art Entwicklungsaufgabe (vgl. Mienert, 2003), d. h., das Mobil-Sein
ist ein eigenstindiges Ziel des Aufwachsens. Um Mobilitit zu erlernen, sind
verschiedene Schritte — wie im Sozialisationsprozess iiblich — zu gehen, wobei
das Ausprobieren, das «Spielen» ein zentrales Lernmedium ist. Die Méglichkei-
ten des Erlernens multimodaler Mobilitit kann dementsprechend am besten
kontextualisiert erfolgen (vgl. Tully, 2003). Ahnlich wie beim Vertrautmachen
mit Computer oder Handy gilt es zu erlernen, wann eine bestimmte Form
der Fortbewegung einer anderen iiberlegen ist, wann es Sinn macht, die ei-
gene Bewegung mit der der anderen abzustimmen usw. Zur Realisierung von
Mobilitit kénnen Jugendliche heute auf mehrere Optionen zuriickgreifen.
Das Auto war das allgemeinste Mittel der 1968er-Generation, heute kénnten
Jugendliche ganz so wie es die Mobilititsgesellschaft II vorsieht, changieren.
Mit Kommunikationstechnik lassen sich Wege vorbereiten und auch planen,
lassen sich Zeiten und Preise unterschiedlicher Verbindungen abgleichen usw.
Im mobilen Alltag Jugendlicher spiegelt sich die reflexive Moderne als «Mobi-
lisierung des Mobilen». Mobilitit wird mit MP3 und Handy zur potenziellen
Nische, z. B. fiir Annehmlichkeiten (Musik, SMS, Foto, Spiele). Mobilitit ist
also nicht mehr Verkehr, nicht mehr die Bewiltigung von Wegen, sondern
Maéglichkeit fiir die Entfaltung anderer Priferenzen.

Wie sich zeigt, hat sich seit den sozialwissenschaftlichen Analysen der 1970er- und
1980er-Jahre zur Automobilitit viel verindert. Automobilitit wurde frither aus dem
Blickwinkel der Produktion von Mobilitit, d. h. einer ingenieurwissenschaftlichen,
verkehrstechnischen Perspektive betrachtet. Ab den 1980er-Jahren wurden die
Nebenfolgen, insbesondere die Umweltbelastung zum Thema. Heute ist die Be-
trachtung umfassender und schliesst sozialwissenschaftliche Elemente mit ein. Die
Sozialforschung ist dabei auf Grundlage der empirischen Befunde ihre Perspektive
zu reformulieren, um neue, nachhaltige Gestaltungsmdoglichkeiten zu entwickeln.
Unverzichtbar sind dennoch weitere Forschungen zu dem letztlich sehr komplexen
Themenfeld jugendlicher Mobilititsstile, die ein Ergebnis des Zusammenspiels
jugendkultureller biographischer Motive und gesamtgesellschaftlicher Vorgaben
darstellen. Auch wenn dies unter dem Eindruck gewachsener Dynamiken — wie
unsere Auswertungen zeigen — immer aufwendiger wird.
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Eric Le Breton (2005), Bouger pour s'en
sortir. Mobilité quotidienne et intégration
sociale, Paris: Armand Colin, 247 pages.

Dans son ouvrage « Bouger pour sen sortir»,
Eric le Breton prend le contre-pied de cer-
taines analyses sociologiques de la mobilité,
notion qui prend bien souvent un sens li-
bérateur de nombreuses contraintes liées a
Iespace, au temps et aux frontitres sociales, et
dont elle permettrait de s’affranchir au point
qu’elle releve parfois presque de I'ordre du
mythe. Ces nouveaux héros de la mobilité,
pour reprendre les termes de I'auteur, ont
en effet tendance a nous faire oublier & quel
point d’autres se trouvant dans des situations
socialement, professionnellement et finan-
cierement précaires sont loin de remplir les
conditions indispensables a sa réalisation. De
plus, remplir ces conditions qui relévent de
la maitrise des nombreuses dimensions qui
composent la mobilité, ne les fagonne pas
en héros, mais permet de les inscrire dans
de ce que l'auteur appelle une normalité
sociale, leur donnant ainsi acces a de nou-
veaux territoires, hors de ceux du proche,
et par conséquent a de nouvelles possibilités
de sortir de cette précarité, notamment a
travers 'emploi. Ce n'est donc pas a la figure
du cadre international ou du touriste assidu,
qui pratiquent des lieux tels que I'aéroport ou
lautoroute et maitrisent des systémes d’objets
tels qu'Internet ou la voiture que 'on s'inté-
resse ici, mais bien de ceux qui sont qualifiés

d’insulaires. Louvrage, rythmé par des récits
illustrant de facon trés concréte toutes les
problématiques abordées, combine la recher-
che a l'action, plus précisément a I'analyse
des innovations des travailleurs sociaux en
mati¢re d’aide 2 la mobilité, en essayant de
comprendre pourquoi certaines mesures des
pouvoirs publics ne parviennent a toucher les
insulaires que tres partiellement.

Eric Le Breton reprend la notion de
société d’archipel de Jean Viard en montrant
que les bénéficiaires de I'aide sociale ne pra-
tiquent qu'une seule ile, dont il est difficile,
voire impossible d’échapper. Ce probleme
sexplique par deux changements majeurs
de nos sociétés, la double fragmentation des
territoires et du travail: d’une part, I'éta-
lement et la dispersion des territoires font
que les distances a parcourir sont toujours
plus importantes, les ressources étant géné-
ralement concentrées a I'écart des ménages
les plus modestes; d’autre part, les emplois
atypiques (contrats a durée déterminée, en in-
térim ou horaires discontinus) touchent tout
particulierement les insulaires. Cette forme
d’emploi a pour conséquence que les trajets et
les horaires sont constamment a redécouvrir,
a réapprendre, et amene rapidement de telles
contraintes que I'expérience se solde souvent
par un échec. Ces changements impliquent
ainsi des déplacements plus nombreux, plus
dispersés, et qui doivent en général se réali-
ser de maniére réactive, alors méme que les
moyens de mobilité autonome font défaut.
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Les femmes isolées avec enfants, les per-
sonnes issues de 'immigration, les hommes
aux faibles niveaux de qualification et les
jeunes sont les quatre populations particu-
licrement frappées par l'insularité qui sont
abordées dans cet ouvrage a travers leur
engagement dans diverses structures d’aides
sociales actives dans les mesures d’innovation
en mati¢re d’aide a la mobilité. Ces popula-
tions ont en commun une fragilité¢ d’ordre
économique, leur relation d’assistance avec
ces structures, la mise en ceuvre de dispositifs
permettant de préserver leur image — ce que
l'auteur appelle la gestion d’une identité né-
gative — et des difficultés majeures en termes
d’intégration. La possession d’une voiture,
voire du permis de conduire, ou d’un abon-
nement aux transports collectifs sont rares.
La voiture, lorsqu’elle fonctionne, fait objet
d’une utilisation restreinte, mesurée, calculée
dans les moindres détails, souvent collective
et perd par [a méme de son utilité et de ses
atouts liés a I'idéal de liberté qui la caractérise
bien souvent. Son usage, lorsqu’il est possible,
est ainsi particulierement sélectif. Considérée
comme une évidence sociale, c’est donc sa
privation qui distingue les populations pré-
caires dont parle I'auteur. Ainsi, alors que la
mobilité des insulaires se réduit souvent a la
marche, les territoires pratiqués au moyen
de la voiture ne sont pas nécessairement plus
étendus. Enfin, la mobilité des insulaires est
souvent une mobilit¢ dépendante qui ne
parvient pas a saffranchir des territoires du
proche, ceci de manitre durable, en milieu
rural, périurbain tout autant que dans les
grandes agglomérations. Létroitesse de ces
territoires correspond 2 la commune, au
quartier, voire dans certains cas se réduit
presque exclusivement au domicile. Quant
aux transports collectifs, leur usage semble
se faire de maniére tout aussi contrainte et
ne releve pas d’un choix délibéré. En effet,
les offres, hors des centres-villes, sont souvent
aléatoires et la recherche d’informations, la
compréhension des horaires et des trajets,
la complexité technique de ces réseaux ren-
dent ces déplacements laborieux. Malgré la
possibilité de bénéficier de tarifs fortement
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réduits, voire méme de la gratuité — bien que
de moins en moins pratiquée — les procédures
administratives qui en découlent constituent
un obstacle supplémentaire & ce mode de
transport. Dés lors, la marche domine les dé-
placements des insulaires. Mais elle présente
un certain paradoxe: d’un coté, elle permet de
pratiquer le territoire de maniere autonomes
d’un autre, elle implique généralement des
déplacements courts, mono-motifs et grands
consommateurs de temps. Létendue et les
frontieres des territoires de I'insularité sont
alors tres similaires pour les trois modes de
déplacements que sont la marche, les trans-
ports collectifs ou la voiture. Lautonomie
de la mobilité caractéristique des territoires
du proche offrent une certaine assurance
aux individus les pratiquant, formant alors
une ile, dont le reste de I'archipel demeure
inconnu, ou presque. Les mobilités réalisées
hors de cette ile prennent des formes diver-
ses: celles que les institutions imposent par
les obligations administratives, ou mobilités
de Tlastreinte, celles vécues a travers les
déplacements d’autres personnes, proches,
ou mobilités par procuration, celles dites
utopiques qui correspondent a des lieux peu
connus ou inconnus et qui nont finalement
qu'une réalité mentale, celles d’aventure qui
sont des déplacements rares et hors des terri-
toires familiers, nécessitant une planification
rigoureuse. Enfin, Eric Le Breton nous parle
de ce qu'il appelle les territoires du deuil, lieux
qui, suite a des expériences traumatisantes,
ne sont plus fréquentés.

A partir de ces constats, auteur en
vient A laction et aux mesures novatrices
de diverses structures d’aide sociale, qui
viennent combler, bien que partiellement
en raison des moyens limités a disposition,
les lacunes des politiques publiques d’aide
au transport. Disons plut6t qu'elles se su-
perposent aux mesures des services de 'Etat
et des collectivités locales en ce sens qu’elles
n'ont que les deux niveaux d’action souffrent
d’une certaine perméabilité, issue entre autres
de cultures professionnelles bien distinctes,
qui n'échangent qu’occasionnellement. Les
entreprises, de leur c6té, ne semblent pas

Seismo Press, Zurich / Editions Seismo, Zurich / Seismo Verlag, Zirich



Swiss Journal of Sociology, 33 (1), 2007, 161-182

particulitrement impliquées dans l'aide a
la mobilité. Certes, elles y contribuent de
manitre indirecte par le versement trans-
port, qui permet notamment de financer les
réductions ou la gratuité des tarifs. Mais la
prise de conscience ne semble pas avoir eu
lieu dans ce domaine si 'on considére que les
processus de recrutement filtrent dans bien
des cas les candidats a 'emploi par le critere
de possession ou non du permis de conduire.
Clest ainsi que les mesures prennent une
forme qui est entre parfois en contradiction
avec d’autres types d’action, tout particulie-
rement celles des structures d’aide sociale, et
se réduisent généralement & 'aménagement
et I'agrandissement de parkings. A un autre
niveau, la question de I'intégration sociale par
Iaide & la mobilité se pose au sein des collec-
tivités locales depuis une vingtaine d’années,
notamment avec la Loi d’orientation des
transports intérieurs qui met 'accent sur le
droit aux transports et la mise en place de
mesures adaptées aux populations défavori-
sées. Ceci se traduit principalement, chez les
opérateurs, par des politiques tarifaires parti-
culieres et par 'amélioration du maillage des
réseaux de transports. Toutefois, la volonté
de desservir progressivement les quartiers
modestes sest souvent opposée a la crainte
des conséquences de cette accessibilité des po-
pulations défavorisées aux centres des villes.
Dans les régions rurales, les mesures d’aide
4 la mobilité se concentrent principalement
sur les transports a la demande. Du coté des
politiques sociales, cette prise de conscience
sest faite plus tardivement, 4 'image de la Loi
d’orientation relative a la lutte contre les ex-
clusions, instaurée il y a une dizaine d’années,
et se traduit par exemple par le financement
des tarifs sociaux et autres aides diverses a
destination des jeunes ou des allocataires
des minima sociaux. Or, tous ces dispositifs
n’empéchent pas a tout un pan des destina-
taires potentiels d’y échapper. Cet état de fait
sexplique pour diverses raisons. D’abord,
les mesures s'appliquent majoritairement
aux territoires de proximité des individus et
ne visent ainsi pas des espaces plus étendus,
qui permettraient de les lier entre eux. Clest
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donc sur 'environnement immédiat qu’elles
se concentrent. Nous [’avons vu, les aides
tarifaires requi¢rent des démarches aupres de
I'administration qui ont un effet rédhibitoire.
Mais de maniere générale, 'auteur distingue
et analyse deux problemes a l'origine de ces
limites et lacunes des aides publiques, celle,
déja mentionnée, de la perméabilité des
cultures professionnelles et le fait que seul
le transport soit pris en compte, mettant
'accent uniquement sur la derniére écape de
la mobilité, négligeant ainsi toutes ses autres
dimensions telles que les compétences que
sa pratique requiert'. Des lors, les déplace-
ments objectivables que sont, par exemple,
les modes de transports utilisés, doivent étre
abordés en tenant compte de leur dimension
subjective, & savoir la maniére dont sont vécus
ces déplacements. Venons-en aux innovations
mises en place par les structures locales d’aide
sociale, qui tiennent une place importante
dans cet ouvrage, et que auteur décline en
trois types. L'adaptation des programmes
d’insertion constitue le premier type et se tra-
duit par la sélection des emplois en fonction
des capacités de déplacement du bénéficiaire.
Puis, le développement et la restauration des
compétences de mobilité, qui ne font pas
I'objet d’une attention particuliere dans le
cadre de l'action publique et voient plutdt
le jour en milieu urbain. Enfin, les aides
concretes aux déplacements, pour le moins
originales et novatrices, et qui concernent
plus particulierement les milieux périurbains
et ruraux, a 'image de la location de véhicules
3 treés bas prix, du transport 4 la demande
«porte A porte», des auto-écoles sociales
ou de la création de garages associatifs, qui
permettent aux bénéficiaires de réparer eux-
mémes leur véhicule, aidés par du personnel
technique en formation. Cette tendance au
sein de ces structures sociales trouve non
seulement son origine dans I'injonction a
innovation qui garantit leur durabilité et
leur stabilité, mais également dans le fait que

1 Voir notamment V. Kaufmann, Re-Thinking
Mobility, Ashgate, 2003, sur la notion de mo-
tilité et ses trois dimensions que sont I'acces-
sibilité, les compétences et I'appropriation.
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la profession est directement confrontée sur
le terrain A cette problématique et y répond
par des mesures «cliniques», dans le cadre
d’une vision globale de I'insertion ou de la
réinsertion, dont 'aide a la mobilité est un
aspect parmi d’autres, bien qu'elle gagne
en importance au vu des changements liés
a la double fragmentation des territoires et
du travail.

Pour conclure, il s'agit de comprendre
en quoi ces aides  la mobilité entretiennent
un lien positif avec la socialisation ou la
resocialisation de ses bénéficiaires. En effet,
ces dispositifs semblent avoir un impact
sur I'identité A travers I'interaction avec les
autres, dans un processus de coproduction de
celle-ci. Ils mettent également 'accent sur le
développement des facultés psychomotrices
et I'apprentissage des normes de la mobilité
favorisant sa réalisation et, enfin, sur une
meilleure perception de 'espace et du temps,
en agissant sur ce que 'auteur appelle I'atopie
et 'achronie. Les actions des structures locales
d’aide 2 la mobilité s'operent des lors de ma-
niere & permettre de sortir des territoires du
proche, et par la méme du statut d’insulaire.
Linjonction 4 une mobilité qui permettrait
de saffranchir des frontiéres devenues en
quelque sorte transparentes et perméables?,
et donc de les ignorer, avec tout ce qu'elle a
de libérateur au point d’en faire un idéal, se
heurte a cette analyse de ceux que Eric Le Bre-
ton appelle les insulaires et integre les dimen-
sions de la mobilité dans la problématique
de I'exclusion, qui semble souvent se limiter
aux trois dimensions que sont le logement,
la formation et la santé. La prise en compte
de cette quatritme dimension montre a quel
point une société ol les espaces pourraient
étre parcourus en faisant fi des obstacles’
perd de son sens en abordant la question par

2 Voir notamment sur cette question U. Beck,
Qulest-ce que le cosmopolitisme?, Aubier,
2006.

3 Voirla notion de «société liquide » de Z. Bau-
man, Liquid Modernity, Cambridge, 2000.
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une autre entrée, celle des empéchements de
mobilité des insulaires.
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CH-1015 Lausanne
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Kellerman, Aharon (2006), Personal
Mobilities, London, New York: Routledge

Kellerman own description of his book is
about human spatial mobility, in its widest
sense, including corporeal mobility , it fo-
cuses on personal mobility, or the movement
of the self by the self (ix). This expels all forms
of public transport, from analysis with the
exception of flying since they are not a form
of self propelled movement (2). The book
is introduced as a geographical complement
to Urry (2000) and Kaufmann (2002); who
examine mobilities from a sociological per-
spective. Whereas Urry work focuses on the
social basis of travel and Kaufmann on the
modus operandi of the societal and political
logics of movements, Kellerman details the
need(s) for mobility, offering a geographer
view on the treatment of physical and virtual
personal mobilities, and such treatment will
go hand in hand with the presentation of a
systematic study of personal mobilities (2).

Kellerman studies personal mobilities
from several perspectives. The individual
perspective is the first to be considered (chap-
ter two). The second contains the societal
view (chapter three). The third refers to the
technological aspect (chapter four) and an
international comparison of the adoption
and expenditure trends of mobility media
(chapter five). Fourthly, he is focusing on
the impact of personal mobilities on places
in general (chapter six) and cities in particular
(chapter seven), and finally he analyses acro-
mobility as a rather public form of personal
mobility (chapter eight). This last dimen-
sion of flight travel points at the difficulties

Seismo Press, Zurich / Editions Seismo, Zurich / Seismo Verlag, Zirich



Swiss Journal of Sociology, 33 (1), 2007, 161-182

stemming from the definition of personal
mobilities as excluding public transport. The
line between self propelled movements and
collective transportations may be viewed as
an arbitrary one, since, for example, moving
by car as one of Kellerman forms of personal
mobilities, does not automatically mean that
one has to drive the car, the person may only
be a passenger, relying on others’ capability
to move.

Kellerman proposes that personal mobili-
ties, such as walking and cycling; corporeal
mobilities, as automobility and acromobil-
ity; as well as forms of virtual mobility i.e.
telephony, internetness and wirelessness as
forms of virtual mobility are proposed as
systems of practices, norms and patterns
within the three spheres of individuals, so-
ciety and space (108). Apart from walking,
the use of technologies for personal physical
and virtual mobilities involves also the at-
tainment of speed and power, which have
become values of particular importance
(108). These systems of practices, norms and
patterns within their societal, technological
and individual embeddedness are looked at
in more details.

Each chapter of the book contains
a plenitude of concepts, definitions and
terminologies from the relevant literature
with an emphasis on the mentioned works
of Urry and Kaufmann, which makes it
sometimes difficult to see Kellerman’s own
argumentational thread. Further, many
sections are phrased rather speculatively in
the conditional form. Together with the
rather rare empirical references it is made
difficult to assess the significance of some
statements.*

Another problem emerges with the
conceptual separation of the physical from
the virtual. This separation, which is very
common in scientific and public discourses,
implies still a higher degree of ealness of
the physical world. The former separation
and the latter assumption are challenged
4 E.g. Graham and Marvin (2001) presented

an empirically rich analysis of mobilities but

against a different background.
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by the progressing interpenetration of the
two spheres. Recently this concept was
eminently discussed, with the establishing of
the virtual second Life with its real material
implications. Although Kellerman speaks of
the oneness of society, space and technology
constituted by personal mobilities (185) the
theoretical basis remains rather thin when he
explains although contemporary mobilities
are all about technologies, these technologies
are useless if not used by humans. Humans
and their constant and changing motives and
uses are embedded within changing social
structures. Personal mobilities without at
least a spatial context of origin cannot be
viewed as mobilities, even if they are non-
directional (185). Although these proposi-
tions do not provoke contradiction, they still
do not justify the use of the term oneness
of society, space and technology . Good
examples of approaches on space stem from
the actor network theory (ANT) (cf. What-
more, 2002) or are presented with Massey’s
(2005) conception of the social, movement,
time and space as something intertwined and
inseparable, together connected, appear to
stand up better to a oneness.

Kellerman’s introduction of two graphi-
cally presented models of mobility (47, 180)
contribute to the impression that the study
is theoretically impoverished; in connecting
motives, attributes with patterns, compo-
nents and conduct of mobilities (180) they
seem to suggest some sort of determinism and
causality between structures and practices.
In doing this, Kellerman is reviewing the
rational choice models and common models
of transport studies. What seems missing is
the question of power, or, more specifically,
the differentiating analysis of the different
arrows between the boxes of the models, ask-
ing why certain attributes like accessibility,
and motives like the demand of proximity,
go hand in hand with structural components
of traffic systems and certain social relations.
Whereas Kellerman analyses the categories
within the boxes of his model, the focus on
the arrows would make it interesting from a
sociological point of view.
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Still, Kellerman personal mobilities does
offer interesting insights into the interlinking
of virtual and corporeal forms of personal
mobilities, corresponding forms of fixities,
the individual’s basic and derived needs and
demands for mobilities, their societal and
technological background and bases and their
impacts on the structure and perception of
space and places. Overall, Kellerman has
produced a foundation for further empirical
studies and theoretical concepts.

Peters, Peter Frank (2006), Time, Innova-
tion and Mobilities. Travel in technolo-
gical cultures, Oxon: Routledge

With a rather theory-based view on politi-
cal practice, Peter Frank Peters suggests in
his book Time, Innovation and Mobilities
with his concept of passages a new approach
to the understanding of mobilities which
challenges the discursive priorities of speed
and time-saving, two hardly questioned as-
sumptions underlying policy and planning
as well as sociologically acknowledged as
action-guiding motives. The aim of the book
is to provide a pragmatic understanding of
the way people actually travel in order to
open up new perspectives on both mobility
innovations and on the study of travel in
technological cultures (1).

Peters begins by looking at mobilities
discourses since the 1970s in Dutch mobil-
ity politics and at mainstream theories in
transport sciences (Chapter 1). Most policy
proposals put forward have one common
denominator which Peters identifies as the
politics of time gains (11, 26) based on two
assumptions: The first is that time can be
gained by speeding up transport systems.
The second is that the societal costs and
losses that result from this can be balanced
by introducing new policy measures such as
road pricing. (26). Transport scientists also
focus on time, they propound the BREVER
law, that travel time is constant and calcula-
ble (on average 82 minutes per day). Thus,
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travelling faster means that people cover
larger distances rather than saving time (22).
Critical according to Peters in both discourses
is the decontextualized conception of time
(Chapter 2), (called B-series time by Gell
1992) the duality of speed and slowness,
underlying also the distinction between mak-
ing a journey as a goal itself (and therefore
possibly and purposely choosing slow means
of travel such as walking) and travelling as
a means to arrive somewhere (35 ff.). The
complementary time conception according
to Gell’s differentiation, forms contextualized
A-series time, which can be summarized as
dynamically passing from past to present to
future, as passage or becoming (44). Still,
Peters argues that if we want to understand
the role of time in everyday travel practices,
we have to transcend the dualism of A- and
B-series time and study how travel time is
constructed within practices of travel (49).
The concept of passages which is introduced
in Chapter 3 is meant to overcome these
dualisms as well as the technical determin-
ism identified in Gidden’s modernity as
time-space distantiation (Giddens, 1990,
58) and in Harvey’s understanding of time-
space compression (Harvey, 1989, 59; cf.
Thrift,1996). By telling the history of the
travel agency Thomas Cook & Son in the
late nineteenth century and by studying the
innovations Cook had to introduce, Peters
reconstructs the actor’s perspective and points
at the complex interweaving of social, eco-
nomic and technical relations (62). Thus, he
is able to show how practices of travelling and
the multiple and situated times co-evolved
through the passages which Cook constructed
in this example (49). Making a journey as-
sumes the availability of both a spatial and a
temporal order. The word passage conveys
both aspects, as it simultaneously refers to
a span of time, the passing of time and to a
space that is traversed. A passage is simulta-
neously a duration and a way through. (...)
The transit of people and things, (...) implies
a spatio-temporal order in which time and
space cannot be separated. (...) We can think
of travel as the active construction of passages
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as spatio temporal orders in at least three
ways: as creating heterogeneous orders; as
planning and repairing these orders; and as
including and excluding people, places and
times from these orders. (69).

Peters exemplifies the creation of the
heterogeneous order of a passage with the
historical examples of Cook’s travelling in-
novations as well as with the history of the
standardization of car travel and the build-
ing of intermediary landscapes of American
national parks in the 20 century (chapter 4).
Through these processes, material elements
such as means of transportation and places
to stay and eat were linked to immaterial
elements such as place or travel myths. The
subsequent research results of the Front Of-
fice of KLM (chapter 5) clarifies the mainte-
nance and repairing of this order. This reveals
the real-time character of passages, that is,
elements are not only connected beforehand,
but must also be continuously synchronized
during the actual making of the journey (179)
thus restructuring time in exchange of money,
risk, capacity, information, knowledge, expe-
rience and authority (180). The third part
of constructing passages as spatio-temporal
orders refers to the inclusion and exclusion
of people, places and times, thereby revealing
its political-normative character, demon-
strated by the analysis of designing traffic
landscapes (chapter 6); while commonly the
historic changes in the use of streets, which
shifted with the spreading of motorized traffic
from multi-functional to mono-functional
spaces where cars became dominant, were
explained by the technical deterministic
argument of the diffusion of the car (130),
DPeters argues that the design of traffic land-
scapes is a problem which always entails
choices, rarely made explicit and therefore
not discussed (156). An examination of the
redesign of the Dutch traffic landscape with
the aim to favour bicycle traffic, is unveiled
as taking the speed of motorized vehicles as
an unquestioned starting point, which, by
remaining implicit, makes it impossible to
consider the justification of this speed as a
political question, and thus as a choice (149).
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Further, since passages are to be understood as
being relational, the designing of ensembles
of passages and their intersections encloses
also the social distributions of space, time
and risk (155).

The identification of design problems re-
lates to concrete mobility innovations, which
is Peter’s fourth outlined aspect of passages.
This is demonstrated by looking at the role of
smart technologies and how they play in the
visions of future mobilities (chapter 7). In
terms of passages, technological innovations
are defined as a change in the way the work
of constructing and maintaining passages
is redistributed in the concrete practices of
travel (169). Thereby, the view is opened up
to the specific cultural framework in which
mobility problems are reconstructed as public
problems (174).

Peters passages are a theoretically solid
proposal of a new perspective on mobilities,
including the questioning of the modern sep-
aration of space and time. Itappears to bea
useful contribution to the sociological debate
and research. His claim of sociology, formu-
lated by Gusfield, shows the institutional and
/or cultural frames in which actions become
meaningful, thus creating the possibility of
alternative worlds (174). This met by his
work, looking beyond commonly accepted
absolutes like speed and the role of technol-
ogy in social change as well as the dominance
of individual automobility. Rather, he unveils
the hidden societal, economic and political
origin of the myths of individual car travel
and speed, showing the constructive linking
of technologies, infrastructure and individual
practices. Thus, he offers conceptual tools
for transportation and mobility policies,
enabling a broader and better understand-
ing of the societal frame of mobile practices
and technological developments, as well as
a research frame for studying how people
travel (184). By emphasising the actor’s
perspective and the construction of passages
as one setting resulting from specific social,
cultural, economic and political conditions,
rather than one purely determined by tech-
nological inventions, interweaving the inher-
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ent distributional order of space, time and
risk, the concept of passages seems to offer a
promising tool for a deeper analysis of their
links with other aspects of social inequality,
inclusion and exclusion. The analysis and
comparison of different ensembles of passages
as spatio-temporal orders, such as systems
of public transportation within different
social, economic and political settings and
their specific mobility practices may link
mobilities research to a broader analysis of
social structuring.

Furthermore, it may be possible to ex-
tend Peters terminology to the non-physical
dimensions of mobility like virtual mobility
via Internet, email or images, conceived of
as imaginary or virtual passages, which cre-
ate heterogeneous orders and times beyond
physical mobilities which are also being
planned and repaired; and also include and
exclude people, places and times.

Larsen, Jonas; John Urry, Kay Axhausen
(2006), Mobilities, Networks, Geogra-
phies, Hampshire: Ashgate.

The joint analysis with an emphasis on
empirical analysis, presented by Larsen,
Urry and Axhausen starts off with the often
stated shift from little boxes of spatially
dense and socially overlapping networks to
networks where connections are spatially
dispersed and membership of one network
does not necessarily overlap with that of
others (1). This supposition is not new but
typical for modern socialities in which the
congruency of social and physical proximity
has been replaced by more complex forms of
socio-spatial integrations. Simmel (1984)
prominently analysed this in the rise of the
modern city. Nevertheless, this process is
stated to have accelerated recently, what has
lead to diagnoses of a time-space compression
(Harvey 1989).

These more and more spatially dispersed
networks are described as formed and main-
tained by five forms of mobilities, which are:
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physical travel of people, physical movement
of objects, imaginative travel through images
and memories, virtual travel on the internet
and communicative travel through person-
to-person messages via the mail and the
Internet (4). The objective of the research is
the development of social science of travel as
it tries to insert analyses of the social within
transport research and of travel within the
social sciences (3). Since social sciences
are found to be sedentaristic, disregarding
the mobile dimension of socialities (2) and
transport approaches are blamed for ignoring
the social embeddedness of travel patterns
(3), the applied mobilities approach seeks
to highlight the meaning and importance of
physical, imaginative and virtual travel and
therewith the meetingness (which contains
talking, writing, emailing, travelling, visiting)
for the making, performance and practice of
social networks (19 £.), dimensions which are
often neglected in other approaches.

After a review of the relevant literature
concerning networks, meetings and mobili-
ties, the authors present their research results,
which are based on a mixed method data
collection of 24 people from the North-West
of England, socially situated between the
transnational elites and underpriviledged
migrants, that is architects, fitness centre
employees and security staff (63). The col-
lected material was studied applying content,
statistical and spatial analysis (69) in order to
analyse as promised in the introduction how
contemporary technologies and practices of
transport and communication are reconfigur-
ing, how people connect with places and each
other, how they make new contacts often at a
distance (1). The outcome on the most basic
level is that all respondents, whether they left
their place of origin or not, have geographi-
cally dispersed social networks, some even
beyond the UK. This highlights the social
significance of the mobility theme; it is no
longer just a problem of the hyper-mobile
cosmopolitan elite. A good deal of residen-
tial mobility is related to career moves and
especially higher education (74). Similar to
findings in other research, Larsen, Urry and
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Axhausen state that when their interviewees
talk about residential mobility they refer to
relationships (or lack of), commitments to
friends, parents and especially partners (74),
thus underlining the social embeddedness
of these movements. The persisting impor-
tance of geography, distance and proximity
is another key factor, when it is found that
all respondents have some of their most
important people within their immediate
environment (81) and their social networks
of strong ties are a combination of distant
and nearby ties (83, 91). In opposition to
some expectations, that the opportunities of
virtual travel may substitute corporeal travel,
the authors state that physical travel and
occasional co-presence are crucial to sustain
spatially dispersed intimate bonds and meet
obligations to close yet faraway people (109).
Yet, technological means like Internet, email
and mobile phone are important tools for the
coordination of travel and meetings (114),
they allow for a higher degree of spatial and
temporal flexibility than in the past (119).

This line of argument contradicts two
widespread assumptions: the first, the view
of transport studies which assume that the
travel choices are individual rational deci-
sions, and secondly, the supposition, that
spatial mobility destroys social capital, as put
forward by Putnam. Larsen, Axhausen and
Urry argue that travel patterns are relational
and embedded within social networks and
their complex obligations. The focus on
the networked-based travelling actors has
highlighted that their actions and choices
are more often than not negotiated with
personally significant third parties. These
choices reflect the exchange processes typical
of social networks and cannot therefore be
well captured with the assumption of indi-
vidual utility-maximizing behaviour (128).
The research additionally shows that what is
commonly classed as leisure travel is rather
constitutive for the building and maintenance
of social capital under the conditions of late-
modern societies (125).

From their findings, Larsen, Urry and
Axhausen conclude to a new dimension of
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social exclusion: since there is a process of
co-evolution between new forms of social
networking on the one hand, and extensive
forms of physical travel, now often enhanced
by new communications, on the other, (...)
[what is] crucial to the character of modern
societies is network capital, comprising,
most importantly, access to communication
technologies, affordable and well-connected
transport and safe meeting places. Without
sufficient network capital people will be
socially excluded as social networks have
become more dispersed (124). The term
of network capital as a new dimension of
social inequality shows some similarities to
Kaufmann’s motility (Kaufmann, 2000), but
stressing the structural, material dimensions
of the ability to mobile networkings; leav-
ing aside the incorporated, habitual aspects
(Bourdieu, 1983, 1993). The significance of
these dimensions of network capital accents
the social impacts of present transportation
policies, especially the need to change to a
more ecological sustainable mobility policy
(129 £).

Although their data base appears rather
thin, the book of Larsen, Urry and Axhausen
offers and applies an approach to overcome
the shortcomings of present transport stud-
ies and social research concerning the social
significance of spatial mobility. Instead of
focusing on one form of mobility, as many
researchers have done, they show the comple-
mentarity and interdependence of physical,
imaginary and virtual mobilities, which are
an enhancement to each other rather than a
substitute. In addition, instead of focusing
on the hyper-mobile cosmopolitan business
elites minority or international migrants and
refugees, the authors try to assess the network
geographies of normal people and therefore
making the crucial and ever increasing point
of the importance of network capital as a
stratifying factor in contemporary societies.
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Lutz, Helma (2007), Vom Weltmarkt in
den Privathaushalt. Die neuen Dienst-
madchen im Zeitalter der Globalisierung.
Opladen & Farmington Hills: Verlag Bar-
bara Budrich

Rerrich, Maria S. (2006), Die ganze Welt
zu Hause. Cosmobile Putzfrauen in pri-
vaten Haushalten, Hamburg: Hamburger
Edition

«... die im Dunkeln sieht man nicht.» ..
Globalisierung im Haushalt
«Cosmobile Menschen» — da denkt man zu-
nichst an Manager oder I'T-Berater, die heute
hier, morgen da mehr Zeit am Flughafen und
im Flugzeug verbringen als anderswo. Putz-
frauen, die zwischen ihren Heimatlindern
und bundesdeutschen Haushalten pendeln,
hat man dabei weniger im Kopf. Bislang
haben «cosmobile Putzfrauen» weder in der
Geschlechter-, der Migrationsforschung,
noch in der Arbeitssoziologie Beachtung
gefunden. Eine Ausnahme stellt lediglich die
sozialwissenschaftliche Mobilititsforschung
dar (vgl. Cyrus, 2007). Von daher ist es
ein grosser Verdienst von Helma Lutz und
Maria Rerrich, dass sie auf diese Gruppe
hochmobiler Frauen aufmerksam machen,
die als cosmobile Putzfrauen zwischen ihren
Heimatorten, wo ihre Familien leben, und
Deutschland in regelmissigen Abstinden hin
und her pendeln, um eine immer mobilere
Gesellschaft zu versorgen.

Das Private ist politisch! Mit dem Slogan
der 60er-Jahre wurde auf die geschlechtshier-
archische Arbeitsteilung der Reproduktions-
arbeit hingewiesen. Obwohl die berufstitige
Frau mittlerweile eine Selbstverstindlichkeit
geworden ist, blieb die partnerschaftliche
Arbeitsteilung in Haushalt und Familie
grosstenteils Illusion. Dies fiihrt jedoch
nicht zu einem erneuten Auflodern der
alten Forderung nach der Politisierung des
Privaten. Nicht mehr die Aufteilung zwi-
schen den Partnern steht auf der Agenda,
sondern die Erledigung der Hausarbeit
wird an andere Frauen weiter delegiert, und
damit als Arbeitsteilung zwischen Frauen

.Zur
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organisiert. Dass dem so ist, liegt neben der
Hausarbeitsresistenz der Minner auch an der
mangelnden bzw. schlechten Infrastruktur im
Reproduktionsbereich, was Maria Rerrich als
das « little dirty secret» des Wohlfahrtstaates
beschreibt. Wo Krippenplitze Mangelware
sind, gute Betreuung fiir Senioren schwer
zu finden ist, wird das Problem individuell
durch die (meist illegale) Beschiftigung einer
Putzfrau geldst. Hausarbeit ist unsichtbare
Arbeit, die (soweit sie bezahlt wird) iiber-
wiegend von Frauen erledigt wird, die mit
oder ohne Aufenthaltserlaubnis, fast immer
in Schwarzarbeit und damit ohne arbeits-
rechtliche Absicherung in bundesdeutschen
Haushalten arbeiten.

Die Autorinnen wollen jedoch weder
auf Skandalfille, Schwarzarbeit noch illegale
Beschiftigung aufmerksam machen, sondern
die Arbeit und das Leben, das diese Frauen
fithren, sichtbar machen. Maria Rerrich
mochte ihr Buch als Sehhilfe verstanden
wissen, den Blick schirfen fiir die Frauen,
die nach Deutschland kommen, um hier im
Haushalt zu arbeiten. Zentrale Fragestel-
lungen in beiden Veréffentlichungen sind:
Woher kommen die Frauen und wie leben sie
in Deutschland? Was sind die biografischen
Hintergriinde ihrer Migration? Uber welche
Qualifikation verfiigen sie? Wie organisieren
und koordinieren sie ihr Familienleben in
ihrer Heimat mit den Jobanforderungen
in Deutschland? Uber welche Netzwerke
verfiigen sie und wie gestalten sie ihre trans-
nationale Lebensfiihrung?

Zum Forschungsdesign

Beide Autorinnen haben in ihren Untersu-
chungen Hausarbeiterinnen und ihre Arbeit-
geberinnen befragt, wobei die Untersuchung
von Helma Lutz auf eine deutlich breitere
empirische Basis verweisen kann. Dariiber
hinaus wurden bei beiden Untersuchungen
Expertinneninterviews mit Vertretern aus
Nichtregierungsorganisationen, die die
Interessen von Migrantinnen vertreten,
durchgefiihrt. Uber diese Organisationen
wurde zum Teil auch der Zugang zu Haus-
arbeiterinnen hergestellt. Helma Lutz hat
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dieses Forschungsdesign noch um eine teil-
nehmende Beobachtung in einem Haushalt
und im sozialen Umfeld der Hausarbeiterin
erginzt. Bei beiden Untersuchungen wurde
auch ethnografisch gearbeitet.

Zum Inhalt

Beide Versffentlichungen fokussieren die
Arbeits- und Lebensverhiltnisse der Migran-
tinnen. Als Rahmung wird bei beiden Versf-
fentlichungen ein (feministischer) Riickblick
auf die Debatte um die Gleichverteilung von
Arbeit gegeben und auf die unterschiedliche
Bewertung von Erwerbs- und Familien-
arbeit als Ausdruck einer asymmetrischen
Geschlechterordnung verwiesen. Weitere
deckungsgleiche Kapitel beschiftigen sich
mit der Frage, wie Frauen aus aller Welt den
Weg in bundesdeutsche Haushalte finden,
welche Motivation dem Schritt in die Mig-
ration zugrunde liegt und wie die Frauen in
Deutschland leben. Daran anschliessend wird
anhand unterschiedlicher Facetten von Haus-
arbeit die Titigkeit der Hausarbeiterinnen
beschrieben. In beiden Veréffentlichungen
wird dem Bezichungsgeflecht von Haus-
arbeiterinnen und ihren Arbeitgeberinnen
nachgegangen, das sich zwischen einem Aus-
beutungs- und Vertrauensverhiltnis bewegt.
Im Schlusskapitel fassen beide Autorinnen die
zentralen Ergebnisse ihrer Studien nochmals
zusammen und geben einen Ausblick auf
mégliche politische Losungen. Helma Lutz
vertritt dabei die These, dass die Diskussion
um «domestic work» nur im Schnittpunke
von Gender-, Migrations- und Wohlfahrt-
staatsregimes anzusiedeln und auch nur in
dieser Kombination zu bearbeiten ist. Maria
Rerrich plidiert fiir eine Repolitiserung des
Privaten. Sie kritisiert das «dirty little secret»
des deutschen Wohlfahrtsstaates, womit sie
die unzureichenden Betreuungseinrichtungen
fiir Kinder, Kranke oder dltere Generationen
meint, die den Bedarf an individuellen Lo-
sungen in die Hohe schnellen lisst.

Die Verdffentichungen unterscheiden
sich jedoch hinsichtlich der angestrebten
Leserschaft: Maria Rerrich zielt auf ein breites
Publikum und verzichtet auf einen wissen-
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schaftlichen Zitierstil, stattdessen verweist sie
im Anhang auf weiterfilhrende Literatur. Sie
hat einen sehr persénlichen Erzihlstil und
erzihlt von Erfahrungen mit Putzhilfen von
Freundinnen und in der eigenen Familie. Die
Veréffentlichung von Helma Lutz ist deutlich
umfangreicher. Sie richtet sich an ein wissen-
schaftliches Publikum, ohne dass dabei auf
Leserfreundlichkeit verzichtet wurde.

Zu den Ergebnissen

Hausarbeit ist nach Helma Lutz eine Kern-
akeivitit des «Doing Gender», wodurch
die soziale Geschlechterordnung gestiitzt
und immer wieder gefestigt wird. Ohne
die Analyse dieses Phinomens lisst sich
nach Helma Lutz nicht erkliren, warum die
partnerschaftliche Arbeitsteilung der Repro-
duktionsarbeit gescheitert ist. Das Konzept
des «Doing Gender» verkniipft sie mit dem
«Doing Ethnicity», was dem «Doing Gender»
eine neue Form verleiht. «Doing Ethnicity»
ist ein Modus der Grenzziehungsarbeit, in
der soziale Positionierungen zwischen den
Arbeitgeberinnen und den Hausarbeiterinnen
ausgehandelt werden.

Beide Verbffentlichungen sind ein Bei-
trag zur Debatte um Transnationaliserung
(Pries, 1997) indem der Frage nachgegangen
wird, tiber welche Netzwerke die Migrantin-
nen verfiigen und wie sie ihre transnationale
Lebensfithrung gestalten. Viele der auslindi-
schen Frauen sind nicht nach Deutschland
immigriert und bleiben dort, vielmehr pen-
deln sie wochen- bzw. monatsweise zwischen
Deutschland und ihren Familien in den
Heimatlindern.

Interessant, nicht nur fiir die Mobilitits-
forschung, ist die Relevanz sozialer Netzwerke
fiir die Migrantinnen, auf die beide Auto-
rinnen verweisen. Grenziiberschreitende
Wanderungen werden fast immer im Rahmen
von Netzwerkstrukturen interpersoneller
Bezichungen realisiert. Dabei entstehen Mi-
grationsnetzwerke zwischen denjenigen die
weggehen und denen, die vor Ort geblieben
sind. Damit findet eine Ausdehnung sozialer
Riume iiber mehrere Flichenriume statt, was
Pries (1997) als transnationale soziale Riume
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beschreibt. Von den sozialen Netzwerken
hingt es letztendlich ab, wo die Frauen in
der Ferne landen. Die sozialen Netzwerke
sind zunichst familienorientiert und ethnisch
homogen. Hier wird Hilfe organisiert bei der
Wohnungssuche, bei Krankheit, bei Sprach-
schwierigkeiten und bei der Arbeitssuche.

Helma Lutz widmet der transnationalen
Mutterschaft ein gesondertes Kapitel, denn
viele Migrantinnen haben Kinder, die in den
Heimatlindern verbleiben. Dadurch entsteht
auch im Heimatland der Migrantinnen eine
Versorgungsliicke. Als Folge entsteht hier
eine neue Form von weiblicher Mobilitit:
die «global care chain». Um es an einem
Beispiel zu verdeutlichen: Polnische Frauen
putzen in Deutschland, wihrend Frauen in
der Ukraine die Versorgungsliicke in Polen
stopfen. Die ukrainische Frau wird wiederum
ersetzt durch eine Frau aus Weissrussland, die
wiederum ... So lisst sich die «global care
chain» entlang dem Wohlstandsgefille rund
um den Globus fortsetzen.

Bewertung

Es ist ein Verdienst beider Biicher, die bis-
lang verborgene Arbeit von Migrantinnen
in bundesdeutschen Haushalten ins Licht
zu riicken. Beide Biicher verkniipfen zen-
trale soziologische Dimensionen sozialer
Ungleichheit — nimlich Ethnie, Geschlecht
und soziale Herkunft — und sind damit ein
wichtiger Beitrag der sozialen Ungleichheits-
forschung. Fiir die wissenschaftliche Leserin
bzw. Leser ist die Publikation von Helma
Lutz allerdings theoretisch und empirisch
fundierter und damit insgesamt ergiebiger.
Zur Verdffentlichung von Maria Rerrich
muss man zudem kritisch anmerken, dass
eine sprachliche Uberarbeitung durch einen
Lektor wiinschenswert gewesen wire.

Zu den Autorinnen

Helma Lutz ist Gastprofessorin an der Uni-
versitidt Hildesheim.

Maria Rerrich ist Professorin fiir Soziologie
an der Fachhochschule Miinchen.
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Dans le champ sociologique, I'ceuvre de
Manuel Castells jouit d’un statut pour le
moins ambigu. En France, bien que Castells
soit considéré comme un des fondateurs
incontournables de la sociologie urbaine des
années 1970, voire de «I’école francaise de
sociologie urbaine» telle quelle est pergue
outre-atlantique, ses travaux ultérieurs res-
tent méconnus et peu discutés. Les ouvrages
récents de présentation de la discipline ne
font pas mention du nom de Castells (les
seuls ouvrages parfois cités sont La question
urbaine et le tome 2 de la trilogie castellienne
Lere de linformation : Le pouvoir de lidentité).
Dans I'espace de la sociologie francophone,
I'ceuvre de Castells n’acquiert de visibilité
que par sa contribution 4 des problématiques
spécialisées ('urbain, I'identité), mais jamais
comme projet de sociologie générale. Le fait
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méme que cette recension ait été sollicitée a
l'occasion d’un numéro spécial consacré a une
spécialité en pleine expansion, la sociologie
des mobilités, en est un signe supplémentaire.
Dans le monde anglo-saxon, Castells apparait
par contre comme un des plus importants
social theorists contemporains et ses theses
sociologiques les plus récentes sont largement
discutées dans des publications académiques’.
Cette reconnaissance contraste avec la récep-
tion de I'ccuvre dans le monde francophone,
ol Castells est, pourrait-on dire, connu mais
pas reconnu. Les deux ouvrages qui sont ici
passés en revue (les Dialogues avec Manuel
Castells de Pflieger et Mobile Communication
and Society de Castells et collaborateurs) four-
nissent, par leur lecture paralléle, 2 la fois une
illustration de ce statut ambigu de I'ceuvre
castellienne et un éclairage sur les tensions
structurant la réception des travaux sociolo-
giques des deux cotés de I'Atlantique.

Dans ses Dialogues avec Manuel Castells,
I'urbaniste Géraldine Pflieger propose une
présentation et une contextualisation de
cing ouvrages qui ont jalonné la biographie
intellectuelle du sociologue catalan. Sont
ainsi successivement discutés La question
urbaine (1972), Monopolville (1974), The
City and the Grassroots (1983), The Infor-
mational City (1989), The Information Age
(1996, 1997, 1998). Chacun des chapitres
de l'ouvrage (a Iexception du chapitre 1
qui présente la période de la vie de Castells

5 Pflieger signale ainsi que, sur la période
1999-2005 et au sein du Social Science Citation
Index, Castells figure en quatrieme position
parmi les sociologues vivants les plus cités,
derriere Giddens, Habermas, Putnam, et
devant Beck. Par ailleurs, Castells possede son
«reader» (Susser, 1., ed., The Castells Reader on
Cities and Social Theory, Malden, Blackwell,
2002) et figure dans une collection de «Key
Contemporary Thinkers» (Stalder, E, Manuel
Castells. The Theory of the Network Society,
Cambridge, Polity, 2006). Le célebre recueil
de Charles Lemert, Social Theory, reprend
également un extrait de The Information Age
de Castells, 2 coté de Bauman, Wallerstein,
Harvey ou Beck (Boulder, Westview Press,
2004).
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antérieure 4 1972) est alors organisé selon
un schéma identique: apres une présentation
du contexte dans lequel le livre examiné a
été produit et un résumé de son contenu,
suivent les dialogues entre Castells et Pflieger
autour de ce livre, le tout se cléturant sur un
exposé des critiques adressées a celui-ci dans
la littérature sociologique. On apprend ainsi
dans quelles circonstances Castells a quitté
I'Espagne pour la France, en 1962, fuyant la
police politique du régime franquiste qui tra-
quait les opposants de Catalogne, dont était
Castells. On apprend également comment
il en est venu a travailler sur un sujet qui ne
Pattirait pas mais sur lequel il reviendra vingt
ans plus tard; en effet, arrivant a Paris, il se
rend chez Alain Touraine, qui lui propose un
contrat de recherche sur la localisation des
entreprises industrielles en région parisienne,
sujet qui ne I'intéresse pas mais qui 'amene
a découvrir les dynamiques spatiales de I'in-
novation technologique, le theme central de
son ouvrage de 1989, The Informational City,
fondé notamment sur I’étude de la Silicon
Valley. Les Dialogues nous apprennent aussi
que le départ de Castells pour Berkeley en
1979, qui constitue la seconde grande rupture
dans sa carriere intellectuelle, est le fruit non
seulement de son refus de s’engager dans la
politique municipale espagnole, devenue
démocratique depuis la mort de Franco en
1976, mais également de son désir de sortir
du syst¢me académique frangais, qui le blo-
quait institutionnellement (sa candidature
pour le College de France est empéchée par les
bourdieusiens) et intellectuellement (Castells
souffre d’étre pris dans les carcans liés aux
affiliations théoriques et idéologiques, notam-
ment le structuralisme et le marxisme).

La nomination de Castells aux Etats-Unis
est pour lui synonyme d’une grande satisfac-
tion, dans la mesure ol il se considére avant
tout comme un chercheur, et non comme
un théoricien, et que 'université américaine
valorise, matériellement et symboliquement,
la recherche empirique. Il en résultera le
«second Castells», moins voire pas connu
en France, celui de The Economic Crisis and

American Society (1980), de The City and the
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Grassroots (1983, qui n'a jamais été traduit
en francais), et des nombreux livres ultérieurs
consacrés a 'étude renouvelée du mode de
production capitaliste, nommé dorénavant
mode de développement informationnel, et
de ses relations avec les espaces urbains: 7he
Informational City (1989), Local and Global.
The Management of Cities in the Information
Age (1997), Global Economy, Information
Society, Cities and Regions (1999), The Internet
Galaxy (2001), et enfin la trilogie de The In-
formation Age. Cest A travers les nombreuses
publications de cette période (Pflieger en
fournit une bibliographie complete) que
Castells forge son modele d’analyse de la
société contemporaine. Celui-ci distingue le
mode de développement informationnel de la
structure sociale qui lui est lide, la société en
réseaux. Le développement d’une économie
capitaliste caractérisée par la globalisation,
la technologisation et le traitement de
linformation entraine la réorganisation des
hiérarchies, des dynamiques et des relations
sociales. Ainsi, notamment, dans une société
désormais organisée en réseaux, ce sont les
connecteurs (contrdle de I'accessibilité aux
réseaux) et les commutateurs (basculement
d’un réseau & un autre) qui sont les instru-
ments privilégiés du pouvoir; par conséquent,
ceux qui les manient exercent aujourd’hui
le pouvoir dans nos sociétés réticularisées.
Le mode de développement informationnel
engendre également son propre espace, que
Castells nomme espace des flux, qui consti-
tue le « support matériel des processus et des
fonctions dominant la société information-
nelle» (Dialogues, p. 323). Lespace des flux
se distingue de I'espace des lieux, entendus
comme portions d’espace vécues sur le mode
de la continuité et de la proximité physiques,
et auxquelles les individus sont attachés d'un
point de vue affectif. Cette perspective sur la
société contemporaine témoigne du passage
de Castells d’une sociologie urbaine a une so-
ciologie de I'espace. En effet, selon lui, il n’est
plus pertinent de parler de lieux de pouvoir,
mais bien de flux de pouvoir. Méme si les
élites du capitalisme contemporain partagent
certains lieux, leur pouvoir réside précisément
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dans leur capacité a arpenter I'espace des flux
et a exploiter les ressources qui y sont liées.
Castells fait par ailleurs remarquer que les
franges de la population qui soit se sentent
exclues des réseaux organisant le monde, soit
sopposent au projet méme de la société en
réseaux (des altermondialistes aux intégristes
religieux ou nationalistes), vont elles-mémes
sorganiser selon une logique réticulaire, au
point quaujourd’hui «les oppositions ne re-
présentent plus des communautés contre des
réseaux, mais des réseaux contre des réseaux»
(p. 246), les réseaux du cosmopolitisme in-
formationnel dominant contre les réseaux des
identités locales dominées. Lopposition entre
«le réseau et le soi », entre le flux et 'identité
(Habermas dirait entre le systeme et le vécu),
est donc ce qui structurerait aujourd’hui les
sociétés (p. 224).

Cette question des rapports entre réseaux
informationnels et pratiques sociales est celle
qui est au cceur de Mobile Communication
and Society que Castells publie en 2007,
comme 'indique son prologue qui s'intitule
«Our Networks, Our Lives». Cet ouvrage a
pour ambition de décrire le développement
et les logiques qui caractérisent la «société du
réseau mobile». Pour ce faire, les différents
chapitres traitent de la diffusion temporelle
et sociale de la téléphonie mobile dans le
monde, de ses usages et effets dans la vie
quotidienne, de ses rapports avec I'espace
des flux, de son usage lors d’événements
politiques et sociaux, tandis que deux autres
chapitres traitent longuement de la « culture
du mobile», associée 2 la jeunesse, et du
langage propre 4 ce mode de communication.
Il faut souligner ici 'audace et P'originalité
de ce projet d’'une approche «globale » de cet
objet technique déja devenu banal quest le
téléphone portable: non seulement Castells
prend au sérieux des objets que la majorité
des sociologues n'imaginent méme pas de
considérer, mais en outre il tente, en déca-
lage par rapport a ce qui existe sur le marché
académique a ce sujet, d’en proposer une
lecture qui ne soit ni phénoménologique,
ni microsociologique. Castells reste fidele
a ce qui a toujours caractérisé sa posture
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analytique: considérer les phénomenes so-
ciaux dans leur globalité, en tant qu’ils sont
animés d’une logique systémique qui est en
définitive celle du systéme social dans son
ensemble (et la transition fondamentale de
la fin du millénaire réside dans le passage des
sociétés nationales a la société des réseaux
globalisés).

Il est évidemment impossible de proposer
une vue déaillée de tous les points traités
dans Mobile Communication and Society. Sou-
lignons-en seulement quelques-uns, parmi
les plus importants. Tout d’abord, Castells
repere dans le développement et la diffusion
des usages de la téléphonie portable le signe
d’une expansion d’une logique sociale qui est
celle de I'individualisme réticulaire (networ-
ked individualism) : cet individualisme n’est
synonyme ni de refus des relations sociales,
et donc de déréliction du lien social, ni
d’indépendance totale des agents par rapport
aux configurations socioculturelles ; I'indivi-
dualisme réticulaire désigne cette aspiration
désormais généralisée & I'autonomisation ez
a la relation, a ce que Castells nomme «la
gestion nuancée des interactions sociales»
(p. 83). Ce que permet en effet le téléphone
portable aux individus (entrant en cela en
convergence avec la logique générale de la
société des réseaux), c’est d’offrir ou de s offrir
une plus grande indépendance et flexibilité
des pratiques des individus par rapport au
groupe (par exemple, entre enfants et parents,
entre travailleurs immigrés et familles restées
au lieu d’origine), mais également de rendre
possible des relations ou des interactions qui
n'éraient jusque la pas réalisables, ou pas dans
les mémes formes (par exemple, certaines
communautés villageoises pauvres des pays
du tiers-monde peuvent aujourd’hui faire
usage — souvent collectif — du téléphone,
parce qu'il est désormais sans fil, alors méme
qu’elles sont toujours exclues des réseaux de
communication reposant sur le cable). La
téléphonie mobile possede donc ces deux
attributs que sont 'autonomie et le potentiel,
lesquels rappellent les « forces » de la logique
réticulaire (nerworking logic) signalées plus
haut: le portable est un connecteur et un
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commutateur. C’est ainsi que Castells n’hésite
pas 4 affirmer qu'avec le développement des
nouvelles technologies de I'information et de
la communication «la dialectique du pouvoir
et du contre-pouvoir a été irrémédiablement
altérée» (p. 213). Clest la I'objet du chapitre 7
consacré 2 la «société civile mobile», ot Cas-
tells propose une analyse détaillée du role joué
par le portable dans trois événements politi-
ques marquants (la destitution du Président
philippin Estrada en 2001, I'élection de Roh
Moo-Hyun comme président de la Corée du
Sud en 2002, et la défaite électorale du Parti
populaire espagnol en 2004). A chaque fois,
'usage de la téléphonie mobile a contribué a
dynamiser une mobilisation collective qui se
caractérisait par le court-circuitage des canaux
médiatiques traditionnels, envisagés comme
sources d’informations unidirectionnelles.
Ces «mobilisations éclair» (flash mobiliza-
tions) témoigneraient de la formation d’un
nouvel espace public, organisé selon trois
principes portés par le portable: la mobilité
des individus (plutot que I'immobilité des
audiences de masse), la communication de
personne a personne (plutdt que le carac-
tere institué et unidirectionnel des médias
classiques), la transformation potentielle de
chaque individu en reporter d’événements
(car désormais équipé de la capacité tech-
nique d’enregistrement et de transmission
de l'information). Castells ne manque pas
cependant de faire remarquer que le porta-
ble ne pourrait finalement qu’avoir joué un
role mineur parmi 'ensemble des facteurs
ayant forgé le déroulement des événements
sur les long, moyen et court termes, une
sorte de facilitateur en quelque sorte. S’il est
néanmoins une caractéristique indéniable
du portable, c’est le rapport particulier qu'il
permet vis-a-vis de la temporalité. Le temps
devient un «temps intemporel» (zimeless
time), expression qu’il faut entendre dans
le sens d’une contraction (instantanéité,
disponibilité permanente) mais aussi d'une
fragmentation (voir la discussion sur les trois
rythmes du temps mobile: rythmes d’usage
du dispositif, de la vie quotidienne, et du
changement institutionnel, pp. 175-6). En
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définitive, la communication mobile se voit
définie comme «la capacité individualisée et
distribuée d’accéder au réseau de commu-
nication local/global depuis n'importe quel
lieu et & n’importe quel moment» (p. 248).
C’est donc la connectivité réelle et potentielle
du téléphone portable qui en constitue sa
caractéristique essentielle et définitoire.

La puissance des analyses avancées par
Castells ne signifie cependant pas qu'elles
ne soient pas problématiques sur certains
points. Je voudrais souligner ici quatre dif-
ficultés, toutes liées i la notion centrale de
la théorie sociale de Castells, celle de réseau.
La notion de réseau posséde en effet une
ambiguité indéniable, a différents niveaux.
Au niveau empirique, on hésite souvent sur
ce que celle-ci désigne exactement: parle-
t-on des réseaux techniques ou des réseaux
sociaux, auxquels la sociologie s’intéresse
depuis bien plus longtemps que Castells?
Les réseaux sont-ils les supports des flux, ou
sont-ils définis comme ce qui est relié par les
flux? Tous les réseaux, quelle que soit leur
nature, leur morphologie ou leur matitre,
obéissent-ils a la méme logique ? Dans la me-
sure ol tout semble s'organiser aujourd’hui
selon la logique du réseau (entreprises, Etats,
familles, mouvements sociaux, etc.), et ol
méme I'identité individuelle se définit dans
Iexploitation du (des) réseau(x), est-il encore
possible de déterminer ce qui ne serait pas
du réseau? Au niveau analytique, Castells
se défend contre ses critiques d’assimiler
le développement technologique a la cause
déterminant I'émergence de rapports sociaux
réticulaires, mais sans offrir d’analyse de
ce que seraient les autres sources de cette
évolution; par ailleurs, la gentése méme de
la pensée et de la mise en place des réseaux
techniques est cruellement absente des textes
de Castells (pourtant les travaux ne manquent
pas en cette matitre, comme ceux de U'his-
torien Thomas Hughes dans ses Networks of’
Power, ou ceux de Gabriel Dupuy en France,
notamment avec son Urbanisme des réseaux,
sa Géographie d’Internet ou ses travaux sur le
réseau automobile), tout comme le sont les
logiques de gestion et d’organisation de ces
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réseaux (Cest particulierement le cas dans
Mobile Communication and Society, ol rien
nest vraiment dit sur la morphologie et les
stratégies des acteurs industriels et financiers
animant le développement de la téléphonie
mobile, ni d’ailleurs sur la «carriere» de ces
myriades d’objets techniques, qui doivent
bien étre fabriqués, mais aussi éliminés,
opérations ignorées dans le tableau de Cas-
tells). Tout ce pan de la réalité des réseaux
globaux pourrait étre utilement éclairé par
la littérature croissante sur ce quon appelle
généralement les macro-systémes techniques
(voir par exemple la synthése de Alain Gras,
Les macro-systémes tef/mz'ques, Paris, PUEF,
1997). Ces travaux insistent sur les conditions
techniques et économiques nécessaires a la
diffusion des réseaux, mais également tentent
de tracer la genese de la réticularisation enten-
due comme processus cognitif et culturel de
diffusion d’une logique de fonctionnement,
d’organisation et de légitimation de I'action
individuelle et collective fondée sur I'idée de
la connectivité. Car si 'on veut comprendre
comment cette logique, qui est d’abord et
avant tout de nature gestionnaire, est deve-
nue a ce point «pervasive», omniprésente
en toute action, il faut également, au-dela
de tout ce que montrent déja les travaux de
Castells, instruire les processus de percolation
et de persuasion des objets et des projets de
la «société mobile». Or, en récusant tout
déterminisme technique, Castells n’en semble
pas moins céder aux sirenes du déterminisme
économique, voire fonctionnel: si la télépho-
nie mobile rencontre un tel succes, ce serait
parce qu'elle satisferait ou, mieux, permettrait
de satisfaire les besoins, méme non anticipés,
des usagers: la «demande latente » est ce qui
expliquerait explosion de la communication
sans fil (p. 254). Ma critique ici ne consiste
pas 2 affirmer que les individus sont aliénés
par les nouveaux objets de consommation tels
le téléphone portable, et que la valeur d’usage
de tels objets est finalement presque nulle.
Par contre, si I'on prend au sérieux 'idée de
latence de la demande, c’est alors 'origine de
cette «demande» qu'il faut expliquer et les
circonstances de sa latence, c’est-a-dire de sa
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mise sous le boisseau ou de sa mise en attente.
Or, Castells fournit cette explication dans la
conclusion de sa trilogie: la société contem-
poraine est née des affinités électives entre les
technologies et produits développés par les
acteurs capitalistes dominants et les visions
libertaires utopistes des mouvements sociaux
contestataires des années 1960 — dont Castells
fut lui-méme un des participants, d’abord
en Espagne avec les anarchistes catalans,
puis & Nanterre aupres de Cohn-Bendi, et
a nouveau en Espagne aupres des socialistes.
La société des réseaux est donc le mariage
somme toute bénéfique de la technologie et
d’une «culture de 'individualisme», un in-
dividualisme non pas solipsiste mais branché,
non pas synonyme de réduction de la socialité
mais bien de connexion sur la socialité. Cette
perspective indique une troisieme ambiguité
de la notion de réseau, cette fois au niveau
théorique: en omettant de faire une distinc-
tion entre la réticularisation comme logique
sociale de fonctionnement d’un collectif
et comme valeur culturelle explicitement
partagée dans une société, Castells indique
le point aveugle de sa position. Dans le
premier sens, la réticularité est sans doute
aussi vieille que le monde et aussi universelle
que 'humanité. Lorganisation politique et
militaire de 'empire romain était réticulaire
matériellement et logistiquement; la sur-
veillance dans le régime communiste était
réticulaire conceptuellement et socialement.
Mais en assimilant ce premier sens au second,
c'est-a-dire en voyant dans la réticularité une
nouveauté morphologique et axiologique,
Castells identifie forme et contenu, rendant
impossible ou hors propos I'étude du réseau
comme forme sociale abstraite en dehors de
la société des réseaux entendue comme société
historiquement située. Ce qui l'autorise a
affirmer que ses analyses sont «value neutral»
et que le réseau est une « découverte » de son
travail ; 3 aucun moment, en effet, Castells
r’interroge la raison du succes de ses ana-
lyses, qui ne se mesure, selon lui, qu'a leur
adéquation au réel. Or l'on sait, depuis que
la guerre des sciences a été déclarée ouverte-
ment, que s'en référer au réel comme arbitre
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épistémologique est une maniére de faire de
la politique, parmi d’autres.

Enfin, la derniére difficulté lide a I'usage
structurant de la notion de réseau est sa
dissociation complete de I'idée de mobilité.
Sur ce point, Castells prend une seconde
distance par rapport aux travaux de I'Ecole
de Chicago de sociologie urbaine. On sait
que dans La question urbaine (1972), il avait
vivement critiqué ces travaux, en dénongant
notamment leur conservatisme latent lié
a 'absence de prise en considération de la
dimension politique de la formation de
l'ordre urbain. Aujourd’hui, en rangeant la
mobilité au rayon des facteurs non pertinents,
Castells prend & nouveau le contre-pied des
sociologues de Chicago qui voyaient dans
la mobilité la source méme du changement
social et dans la fluidité le signe méme de la
stabilité d’un certain ordre social, celui de
la modernité urbaine cosmopolite®. Or, ce
faisant, il ne renie pas seulement un héritage
qu’il avait déja refusé, mais il positionne tres
clairement son matérialisme culturaliste sur
deux questions. Tout d’abord, Castells refuse
I'idée d’abandonner la notion de société,
dont certains estiment aujourd’hui qu’elle
est rendue obsolete par le développement
des mobilités et des réseaux (John Urry, dans
Sociology Beyond Societies, ou Bruno Latour
dans Reassembling the Social), méme si la
notion de société ne peut plus étre assimilée
A celle de I’Etat national. Par ailleurs, au sein
méme de cette société globalisée, 'Etat (ou
les nouvelles formes d’organisation politique,
telle par exemple 'Union européenne) se voit
attribuer un réle minimal: celui d’assurer
a chacun une garantie d’acces aux réseaux
(p. 253), laissant les politiques de mobilité
aux mains des gestionnaires de ces réseaux. A
partir du moment o, en effet, on considere
que c’est «'individualisme plut6t que la mo-
bilité qui est la tendance sociale définissant
la société mobile» (251), non seulement on
entretient une vision réductrice de la mobilité
(réduite au simple déplacement physique

6 Sur ces notions, voir en particulier R.D.
McKenzie, On Human Ecology, Chicago,
University of Chicago Press, 1968.
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d’une personne dans I'espace) mais on lui
dénie le statut d’un objet politique de plein
droit. Or, Cest précisément en tant quils
constituent la nouvelle modalité d’organisa-
tion des mobilités des individus, des groupes,
des objets et des informations que les réseaux
constituent, 4 la place des entités territoriales
ératiques héritées du dix-neuvieme siecle, la
forme sociale structurante des phénomenes
sociaux contemporains. On peut en effet
considérer les réseaux comme des formes
confinées de mobilité, définissant 4 la fois le
type de circulation en leur sein ainsi que les
différentiels de mobilité de leurs usagers (et
non usagers). Ce n'est pas un hasard d’ailleurs
si l'idée méme de réseau, et d’espace des flux
qui lui est consubstantielle, est venue a esprit
de Castells lors d’un de ses déplacements dans
une région qui lui était encore inconnue: «Je
'ai découvert lorsque des gouvernements
ont commencé & m’inviter dans plusieurs
pays du monde. En Union soviétique,
en particulier, Iélite disposait de circuits
totalement différents. Quand j’étais invité
par le gouvernement soviétique je ne voyais
jamais le systeme de transport des Russes.
On m’attendait a 'avion, puis on me mettait
dans un autre avion. J’ai découvert 'espace
des élites a partir de mes voyages en Union so-
viétique» (Dialogues, p. 193). Or, cet «espace
des élites » est un espace de circulation, tout
comme le sont les autoroutes, les lignes TGV,
Internet, les contréles de 'immigration, la
libre circulation des capitaux, etc., autant de
manieres d’organiser la mobilité des biens et
des personnes. Qu’il y ait une politique des
réseaux, voila qui est incontestable ; mais qu'il
y ait une politique des mobilités, voila qui
Pest tout autant. Omettre ce constat, ¢ est
sarréter au milieu du chemin et refuser de
voir non seulement que toute contestation
est synonyme de détournement ou d’inter-
ruption des mobilités mais également que
la production des mobilités constitue une
nouvelle modalité de gestion (ou du moins
de régulation) des grands systemes sociaux. Il
en va ici de la société des réseaux comme du
réseau automobile: on peut, en tant que ges-
tionnaires, y installer des feux de signalisation
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ou des carrefours giratoires, qui constituent
deux modalités bien distinctes de gestion et
de hiérarchisation de mobilités différentes et
concurrentes au sein d’'un méme réseau. Le
passage de 'un a lautre de ces dispositifs nous
renseigne cependant bien davantage sur les
préoccupations des gestionnaires du réseau
que sur celles des particules en mouvement.
Sans doute est-ce la une des raisons du succes
de Castells aupres des élites de ce monde: sa
lecture permet de mettre des mots sur leur
propre maniére de faire monde, bien plus
qu’elle ne propose une critique conjointe de
la réticularité et de la mobilité. Mais il est
vrai que Cest la ce que Castells a laissé aux
Européens, et plus particulierement aux Fran-
cais, lors de son départ pour les Etats-Unis:: le
travail de critique, gardant siens 'empirisme
et 'ambition totalisante du propos. N’avoue-
t-il pas lui-méme n’avoir jamais vraiment cru
A ce projet critique (Dialogues, p. 116)? Cas-
tells lui préfere aujourd’hui un autre credo,
qui clét sa trilogie sur L'Ere de l'information
(vol. 3, p. 424): «Le réve des Lumitres est
enfin & notre portée: la raison et la science
résoudront les problemes de 'Humanité».
Louons maintenant les grands réseaux.
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pilannoy@ulb.ac. be

Thierstein, Alain; Christian Kruse, Lars
Glanzmann, Simone Gabi und Nathalie
Grillon (2006), Raumentwicklung im Ver-
borgenen: die Entwicklung der Metropol-
region Nordschweiz, Zurich: Verlag Neue
Ziircher Zeitung

Raum kann man nicht wirklich planen, man
kann ihn hochstens entwickeln. Vermutlich
aber entwickelt er sich nach bislang nur
ungeniigend erfassten Gesetzen und Politik,
Planung und Wissenschaft hinken hinter-
her im stindigen Versuch, das Geschehen
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zu deuten und zu verstehen. Wie anders
liesse sich der Wettlauf um die treffendsten
Begriffe fiir neue Raumphinomene deuten,
der seit Jahren die Raumwissenschaften prige?
Aktuell prominentestes Beispiel ist der von
Steve Graham und Simon Marvin geprigte
Begriff «splintering urbanism» fiir die sich
netzwerkartig ausformenden urbanen und
quasiurbanen Strukturen der Stadtregionen.
Dicht gefolgt von Thomas Sieverts «Zwi-
schenstadt» und den «Mega-City-Regionen»
(Peter Hall) liefern Graham und Marvin
gegenwirtig den am weitesten reichenden
Deutungsversuch. Scheinbar verfiigen Riume
iiber eigene Krifte und Dynamiken, die nicht
nur zu unvorhergesechenen und unvorher-
sehbaren Entwicklungen und Formungen
fithren, sondern auch Wortkonstrukte wie
diese provozieren. Auch der Begriff der
«Metropolregion» gehért dazu und er nimmt
langsam aber stetig Kurs auf die Top Ten des
neuen raumwissenschaftlichen Vokabulars.

Um diesen Begriff der Metropolregion
geht es seit einiger Zeit dem Schweizer
Okonomen und Raumwissenschaftler Alain
Thierstein, der an der TU Miinchen einen
Lehrstuhl fiir Raumentwicklung — nicht
Raumplanung (!) — besetzt. Der empirischen
Bestimmung der Metropolregion und den
politischen und planerischen Folgen dieses
neuen Phinomens widmet er zusammen
mit einer Autorengruppe (Christian Kruse,
Lars Glanzmann, Simone Gabi und Natha-
lie Grillon) das Buch «Raumentwicklung
im Verborgenen» (Verlag Neue Ziircher
Zeitung, 2006). Konkret geht es um die
Entwicklung der Region Nordschweiz.
Dabei macht einen nicht nur die Rede vom
«Verborgenen» neugierig. Ebenso ist es die
Tatsache, dass tiberhaupt der alpine Raum
als Metropolregion tituliert wird. Unter
Metropolregionen stellt man sich gemeinhin
etwas vor wie das deutsche Ruhrgebiet oder
die Rhein/Main-Region um Frankfurt, den
Siidosten Englands oder die Hollindische
Randstad — dichte urbane Riume mit hoher
Wirtschaftskraft und starken Zentren, die um
globale Marktanteile kimpfen und sich auch
kulturell durch Modernitit auszeichen. Bei
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Stidten wie St. Gallen, Basel, Winterthur
oder Zug denkt man zunichst nicht so sehr
an Metropolen. Am ehesten gilt das sicher
noch fiir Ziirich. Dennoch zeigen Thierstein
et al. frappierende und héchst plausible Pa-
rallelen zwischen den genannten Regionen
und der nérdlichen Schweiz, deren unange-
fochtenes Zentrum Ziirich ist. «Die Schweiz
verindert sich unbemerke» (S. 14), heisst es,
und die genannten urbanen Riume bilden
ein neues 8konomisches Gravitationsfeld im
globalen Wettkampf um Marktanteile und
Standortfaktoren.

Doch was ist damit gemeint, dass sich
Verinderungen unbemerkt und verborgen
vollziehen? «Verborgenen» meint, dass sich
etwas mit weit reichenden Folgen ereignet,
dass etwas mit massiver konomischer und
sozialer Wirkung vor sich geht, was von der
Gesellschaft und ihren Institutionen bislang
weder hinreichend erkannt noch iiberhaupt
als Problem identifiziert worden ist. Konkret
meint es, dass gegenliufig zur kantonalen
und gemeindlichen politischen Verfasstheit
der Nordschweiz auf der Ebene von Un-
ternechmen und 6konomischen Aktivititen
Raumbeziige bestehen, die sich massiv auf
die soziale und geographische Struktur der
Region auswirken. Auch wenn die Nord-
schweiz nicht als solche politisch organisiert
ist, so ist sie doch lingst, so die These der
Autoren, eine Metropolregion.

Damit thematisieren die Autoren ein
soziologisch héchst aktuelles und brisantes
Problem — aus der Sicht der Raumwis-
senschaften: Indem einer Gesellschaft ein
Phinomen nicht zum Problem wird, weil
es in den politischen und institutionellen
Diskursen nicht bearbeitet wird, existiert es
gesellschaftlich auch nicht. Ganz im Sinne
von Max Weber und der sozialkonstruktivis-
tischen Tradition kann es damit auch keine
sozialen Reaktionen und schon gar keine
politischen und institutionellen hervorru-
fen. Luhmann hitte gesagt: Thierstein et al.
beschreiben Phinomene, die die Gesellschaft
(in diesem Fall die Schweizer) bestenfalls als
«Rauschen», als Irritation aus der Umwelt
der Gesellschaft wahrnimmt.
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Und genau dagegen laufen die Auto-
ren — mit der gebotenen wissenschaftlichen
Korrektheit und Differenziertheit — Sturm.
Sie wollen erreichen, dass man wahrnimmt,
dass die nérdlichen Schweiz lingst relevan-
ter Bestandteil des «world city networks»
(Peter Taylos) ist und zu einer zentralen
Skonomischen Region in Europa wird. Mehr
noch: sie fordern politische, planerische und
gesellschaftlich-konzeptionelle Reaktionen,
damit die Zeichen der Zeit nicht verschlafen
werden.

Eine Analogie zur Okologiedebatte der
1990er-Jahre sei erlaubt: Saurer Regen, das
Ozonloch, der Klimawandel sind zwar in-
zwischen Bestandteil der politischen Agenda.
Doch wie lange der Weg vom Erkennen eines
Phinomens bis zur Definition der damit
verbundenen Probleme und von da aus zur
politischen Strategie und Agenda dauern
kann, zeigen aktuell die USA mit ihrer nach
wie vor defensiven Klimapolitik.

Warum also diese lange Vorrede? Sie ist
notwendig, weil Thierstein et al. mit diesem
Buch einen wichtigen Beitrag zu einer inter-
disziplindren Diskussion iiber die gesellschaft-
lichen und politischen Folgen der sich gerade
formierenden Netzwerkgesellschaft leisten.
Sie beschreiben, wie «die Vielzahl der un-
ternehmerischen Wertschépfungsnetze», die
die Nordschweiz als aufstrebenden Standort
der wissensbasierten Industrien und Dienst-
leistungen prigen, «iibereinander gelegt und
zusammengefligt ein spinnennetzartiges
Gewebe [ergeben], das Europa und die Welt
aufspanno» (S. 14). Doch dieser neue «funk-
tionale Raum» steht quer zu den politisch
formulierten Zielen der Schweizer Raumor-
ganisation. Will heissen: in den Netzwerken
der Wissensindustrien herrschen funktionale
Logiken, die der politischen Logik der Nati-
onalstaaten nicht entsprechen. Dramatischer
noch: sie konterkarieren und unterlaufen
die nationalstaatliche Logik. Die Taylorsche
These der «world city networks» als den
neuen Zentren der Macht spitzt Thierstein
in seinen Arbeiten noch zu. Er spricht davon,
dass durch die Netzwerke, die sich zwischen
ganzen Regionen entwickeln und durch die
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«Vielzahl der wirtschaftlichen Aktivititen
(darin) (...) die Prozesse der riumlichen
Entwicklung (...) immer komplexer» (S. 45)
werden. Die Autoren plidieren daher dafiir,
die neue Realitit anzuerkennen und zu ana-
lysieren, was es bedeutet, dass zum oftmals
kleinteilig organisierten nationalstaatlichen
Raumsystem «eine neue, nicht institutionali-
sierte und weit ausgreifende Massstabsebene
hinzukommt» (S. 14). Das Phinomen der
transnationalen 6konomischen Netzwerke
und ihrer Funktionslogiken kann somit aus
dem Verborgenen hervor geholt werden,
wenn die Verflechtungen der Okonomien,
der Unternechmen und deren Mitarbeiter
sichtbar gemacht werden. Dies geschicht
in dem Buch durch zahlreiche Grafiken,
die immer wieder bestimmte Aspekte und
Dimensionen der komplexen Vernetzungen
sichtbar und damit fiir die Leserinnen und
Leser begreifbar machen.

Ohne dies explizit zu thematisieren argu-
mentieren Thierstein et al. nahe an der Theo-
rie reflexiver Modernisierung von Ulrich Beck
entlang. Deren Credo besteht gerade darin,
dass die Gesellschaften der Zweiten Moderne
begreifen miissen, dass die Modernisierung
moderner Gesellschaften sich «schleichend
und von den modernen Institutionen unbe-
merkt» (Ulrich Beck) vollzieht.

Insofern kann man den Ansatz der Au-
toren als einen erfrischend konkreten und
anschaulichen Beitrag zu einer zeitgemissen
Methodologie und Empirie der Netzwerkge-
sellschaft lesen. Thr Buch stellt den Versuch
dar, die quer liegenden und uneindeutigen
Strukturen der Netzwerkgesellschaft zu
identifizieren und zu visualisieren. Dabei
verfolgen die Autoren zwei methodische Stra-
tegien, um die Metropolregion Nordschweiz
zu veranschaulichen. Beide Vorgehensweisen
sind zwar nur bedingt erfolgreich, geben aber
dennoch den State of the Art der (wirtschafts-
geographischen) Netzwerkforschung wieder.
Zum einen werden Daten iiber Pendlerver-
kehre genutzt, um die Bezichungen zwischen
verschiedenen Orten in der Nordschweiz und
damit die unterschiedlichen Zentralititen
dieser Lokalititen zu beschreiben. Zum
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zweiten wird der Versuch unternommen, die
rdumlichen Muster der Kommunikations-
netze wissensbasierter Dienstleistungsbetriebe
zu rekonstruieren. Beide Vorgehensweisen
ergiinzen sich konzeptionell, denn allein «mit
Pendelmustern gelingt es nur ansatzweise,
die Metropolregion mit ihren verborgenen
Zusammenhingen sichtbar zu machen.
Pendlerdaten beruhen zu sehr auf physischen
Bewegungen von Akteuren, die an gebaute
Infrastrukturen gebunden sind. Dabei blei-
ben die Netzwerke zwischen den Akteuren
verborgen» (S. 57). Diese Netzwerke machen
die Autoren dadurch sichtbar, dass sie um-
fangreiche Daten iiber Quell- und Zielorte
von E-Mails, Telefonaten, Geschiftsreisen
etc. auswerteten. Dieses Vorgehen erwies
sich aber als nicht durchfiihrbar, weil die
Qualitit der Daten ungeniigend war. Von
daher verlegte man sich auf die Befragung von
Fithrungskriften auf der Basis eines Internet
basierten Fragebogens.

Trotz gewisser methodischer Schwichen
der Erhebungen (die sie explizit reflektieren
und fiir weitergehende methodische Uber-
legungen nutzen) kommen die Autoren
zu einer Reihe von spannenden und for-
schungsstrategisch wertvollen Ergebnissen.
Sie markieren damit einen wichtigen Schritt
auf dem Weg, die Raumentwicklung im Ver-
borgenen ans Licht zu holen. Indem sie ein
Phinomen sichtbar machen, von dem heute
allerorts geredet und geschrieben wird, leisten
sie einen wichtigen Beitrag im Hinblick auf
eine Geographie der Globalisierung. Fiir die
Soziologie der Globalisierung kann das Buch
insofern relevant werden, als es nachvollzieh-
bar und unpritentids schrittweise und fiir den
Leser nachvollziehbar ein komplexes Thema
entfaltet und von verschiedenen Seiten be-
leuchtet. Dazu haben die Autoren ihr Buch in
fiinf Kapitel gegliedert. Im ersten fiihren sie
ein in eine raumwissenschaftliche Diskussion
der Schweiz und ihren zentralen Dimensi-
onen als Europiische Metropolregion. Im
zweiten Kapitel thematisieren sie das Konzept
der polyzentrischen Metropolregionen und
deren Spannung zwischen Handlungsstra-
tegien und konzeptionellen Uberlegungen.
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Kapitel drei ist der Visualisierung der ver-
borgenen Raumentwicklung gewidmet und
prisentiert eine Reihe von Darstellungen,
die das Phinomen greifbar machen. Kapitel
vier kritisiert die gegenwirtige schweizerische
Raumentwicklungspolitik und zeigt, wie sie
sich wandeln muss, wenn sie das Konzept
der Metropolregionen ernst nehmen will.
Das letzte und fiinfte Kapitel liest sich als
eine Art Programmatik fiir weitergehende
Forschungsaktivititen und Initaitiven fiir
eine zeitgemisse politische Planung der
Schweizer Regionen.

Alles in allem handelt es sich bei dem
Buch um eine gelungene Publikation. Sie
zeigt, wie man engagierte Wissenschaft be-
treiben kann ohne dabei in eine kryptische
und iiberkomplexe Sprache abzugleiten.
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Manchem soziologischen Werk wiirde es gut
tun von dieser Publikation zu lernen. Hier
wird wissenschaftlich prizise formuliert und
prisentiert und das berechtigte Interesse der
Leser Inhalte zu verstehen und Schlussfolge-
rungen nachzuvollziehen wird nicht verges-
sen. «Raumentwicklung im Verborgenen»
ist daher nicht nur ein kompetentes Buch,
das zu neuen Erkenntnissen und Einsichten
fithre. Es ist auch schén gestaltet und nutze
Grafiken und Illustrationen sinnvoll und
4sthetisch ansprechend.

Sven Kesselring ist wissenschaftlicher
Mitarbeiter am Lehrstubl fiir Soziologie der
TU Miinchen und Sprecher des DFG-
Forschungsnetzwerkes Cosmobilities Network
(www.cosmobilities.net)
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Inhalt

5 Mobilitat, Raum und Ungleichheit

[E] | Vincent Kaufmann, Sven Kesselring, Katharina Manderscheid, Fritz Sager
7 Nachruf fiir Jean Widmer [F]

9  Von der sozialen Ungleichheit zum Netzwerkkapital [F]| John Urry

Diese Form der Ungleichheit ihren Ursprung in den sehr unterschiedlichen Mobilitits-
méoglichkeiten, welche die Menschen fiir sich und im Vergleich mit anderen haben. Um die
Méglichkeiten zu untersuchen, wird im Beitrag zuerst die Beziehung zwischen der sozialen
Ungleichheit und der Staatsangehérigkeit besprochen. Danach wird eine Definition von
Staatsangehérigkeit tiberpriift, die in Grossbritannien in den Debatten iiber das Konzept
«Zugangy diskutiert worden ist. Der Hauptteil des Artikels behandelt das neue Konzept
des «Netzwerkkapitals», wobei auch auf mogliche Anwendungen eingegangen wird. In den
Schlussfolgerungen werden Ansitze zum Netzwerkkapital mit Fragen zur Macht und zu
den Méglichkeiten des «Ausstiegs» in der heutigen Zeit verkniipft.

Schliisselworter: Netzwerkkapital, Zugang, Mobilitit, Staatsangehorigkeit, Macht, Un-
gleichheit

27 Mobilitat, Motilitat und Freiheit: Die strukturale Geschichte als analytisches
Werkzeug fiir Interaktionen [E] | Malene Freudendal-Pedersen

Der Artikel stellt das Konzept der «strukturalen Geschichten» vor. Eine strukturale Ge-
schichteist eine bestimmte Form derautomatischen Erklirung bestimmuter gesellschaftlicher
Standards. Beispiele dafiir sind: «Wenn man Kinder hat, braucht man ein Auto» oder «man
kann sich nicht auf den 6ffentlichen Verkehr verlassen, weil er stindig Verspitung hat».
Strukturale Geschichten gehen aus den Bedingungen hervor, unter denen spit-moderne
Gesellschaften ihre Grundlagen und Kontrollmechanismen formen, die gleichzeitig die
Giiltigkeit der strukturalen Geschichten aufrechterhalten. In unseren Bemithungen um ein
«gutes Leben» sind die Mobilitit und die Méglichkeiten der Mobilitit (z. B. die Motilitit)
zu nicht mehr wegzudenkenden Bestandteilen des spit-modernen Alltagslebens geworden.
Die Motilitit ist Ausdruck einer Utopie von Freiheit und von Gliick, die zu einer treibenden
Kraft bei der Schaffung eines guten Lebens geworden ist, in dem Mobilitit eine wichtige
Rolle spielt.

Schliisselwdrter: strukturale Geschichte, alltigliches Leben, Mobilitit, Freiheit
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Entschllisselung verborgener Ungleichheiten in der Stadt
Alltagsmobilitat in Santiago de Chile [E] | Paola Jiron M.

Die Studien iiber urbane Ungleichheit in Lateinamerika sind wihrend der letzten Jahrzehnte
ebenso gut dokumentiert worden wie die Polarisierung und Fragmentierung der lateina-
merikanischen Stidte. Bei den Untersuchungen zur riumlichen Ungleichheit tauchen aber
drei Hauptprobleme auf: Erstens wird die Ungleichheit mit Wohnsegregation gleichgesetzt;
zweitens wird sie fastausschliesslich quantitativ untersuchtund ihre Auswirkungen im Alltag
werden vernachlissigt; drittens werden die Stidte als statisch angesehen und diezunechmende
Mobilitit der Bewohner nicht beriicksichtigt. Mittels eines ethnographischen Zugangs
wird im Artikel aufgezeigt, wie die urbane Ungleichheit zu differenzierten Erfahrungen
der alltiglichen Mobilitit in Santiage de Chile fiihrt.

Schliisselworter: stidtische Ungleichheit, tigliche Mobilitit, alltigliche Handlungen,
Santiago de Chile

Regionale Bindung, raumliche Mobilitat und Arbeitsmarkt —
Analysen fiir die Schweiz und Deutschland [D] | Martin Abraham und Natascha Nisic

In modernen westlichen Gesellschaften lisst sich ein erheblicher Wandel der Muster regio-
naler Mobilitit feststellen. Die gesamthaft zunehmende Bedeutung individueller Mobilitit
fiihrt nicht zu einer Zunahme an Haushaltsumziigen, sondern machtsich in stindig grosser
werdenden Pendlerstromen bemerkbar. Vor diesem Hintergrund werden im Beitrag die
Determinanten fiir die Dauer des tiglichen Arbeitswegs in der Schweiz analysiert. Dabei
interessiertinsbesondere, inwiefern die regionale Bindung von Arbeitnehmern zu Nachteilen
bei der Arbeitsmarktplatzierung fiihrt. So ist einerseits gut belegt, dass regionale Mobilitit
zu héheren Einkommen fithrt. Andererseits konnte vermutet werden, dass das mit einer
regionalen Immobilitit einhergehende soziale Kapital genutzt werden kann, um ihre Nach-
teile zu kompensieren. Anhand des Schweizer Arbeitsmarktsurveys von 1998 sowie den
Daten des Sozioskonomischen Panels fiir Deutschland wird die Rolle regionaler Bindung
fiir die Pendelmobilitit einerseits und die Arbeitsmarktplatzierung andererseits untersucht.
Es zeigt sich, dass eine regionale Bindung, die die Mobilitit der Arbeitnehmer herabsetzt,
zu Ungleichheiten auf dem Arbeitsmarke fiihrt.

Schliisselwdrter: regionale Mobilitit, Pendelverkehr, Arbeitsmarkt, Lohn, regionale Bin-
dung

Ungleichheit und Mobilitét: von der Feststellung zur politischen Massnahme
[F] | Marie-Héléne Bacqué et Sylvie Fol

Die Zunahme der Mobilitit in den heutigen urbanen Gesellschaften verstirke die sozialen
Ungleichheiten. Diese Feststellung wurde in den letzten Jahren in politischen Debatten
aufgegriffen, die den Zugang zur Mobilitit allgemein férdern wollen. In Nordamerika und
in einigen europiischen Lindern, wo die Forderungen umgesetzt wurden, stiitzt man sich
auf das Postulat, dass Segregation mit einem ungleichen Zugang zur Mobilitit einhergeht
und fiir die Betroffenen einen Prozess der riumlichen und sozialen Abschottung bedeutet.
Sie haben Schwierigkeiten Zugang zu Arbeitsplitzen zu finden und sich in soziale Netzwerke
einzugliedern. Im Artikel wird das Postulat anhand einer Analyse von wissenschaftlicher
Literatur und von Strategien in den Bereichen der Wohnmobilitit und des Pendelverkehrs
diskutiert.

Schliisselwdrter: Mobilititungerechtigkeiten, Nachbarschaftseffekte, «Spatial Mismatchy,
Pendel-Strategien, Strategien der residenziellen Mobilitit
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105  Sozialraumliche Konstitutionsbedingungen der neokonservativen Denkweise
der Schweizerischen Volkspartei. Eine wissens- und gemeindesoziologische
Untersuchung in einer suburbanisierten Agglomerationsgemeinde des Kan-
tons Ziirich [D] | Lukas Zollinger

Zentrales Erkenntnisinteresse des Artikels ist die politische Denkweise der Schweizerischen
Volkspartei (SVP) unter Beriicksichtigung ihrer sozialriumlichen Konstitutionsbedingungen.
Der Artikel stellt die zentralen Deutungskategorien dieser Denkweise vor und weist hin auf
die Wechselwirkung zwischen sozialrdumlichen und sozialstrukturellen Konstitutionsbe-
dingungen sowie der konkreten Ausgestaltung einer Denkweise. Die siedlungsspezifischen
Strukturbedingungen der suburbanisierten Untersuchungsgemeinde im Metropolitanraum
Ziirichs fithren einerseits zu einem hohen Auslinderanteil, andererseits zu einem fehlenden
Zentrum einer lokal sesshaften Gemeinschaft und einer qualifizierten Offentlichkeit. Schliess-
lich zeugt die diffuse und nicht direke auf lokalrdumlich vorliegende Handlungsprobleme
bezogene Denkkategorie der «Eigenverantwortungy von einer gelungenen Gefolgschaftsan-
bindung im Rahmen eines «charismatischen Herrschaftsverbands» (Max Weber).

Schliisselwdrter: Politische Soziologie, Sozialraum, Gemeindestudie, Wissenssoziologie,
Qualitative Sozialforschung, Neokonservatismus

135  Die Verschrankung zweier Dynamiken
Jungendliche Mobilitat in der Moderne [D] | Claus J. Tully und Dirk Baier

Gegenstand des Artikels ist die Analyse und die auf empirischen Daten griindende Re-
konstruktion des mobilen Alltags Jugendlicher. Die Mobilitit Jugendlicher unterscheidet
sich in verschiedener Hinsicht von derjenigen der Erwachsenen: Die Jugendlichen sind
mehr und anders unterwegs, ihre Mobilititsanlisse sind weniger zweckbestimmt, sondern
hiufiger spontaner und spielerischer Art. Zudem sind spezifische biographische Ausfor-
mungen des Mobiltititsverhaltens im Jugendalter nachweisweisbar. Die Thesen, die im
Artikel ausgearbeitet werden, sind folgende: 1. Gesellschaften sind mobile Gesellschaften,
wobei verschiedene Entwicklungsstufen zu unterscheiden sind. Gegenwartsgesellschaften
(Mobilititsgesellschaft IT) zeichnen sich durch eine Zunahme des mobilen Verhaltens der
Bevolkerung aus (erste Dynamik). 2. Jugendliche bezichen sich auf die von ihnen vorge-
fundenen gesellschaftlichen Mobilititsofferten und -anforderungen; sie nutzen diese und
differenzieren sie in jugendspezifischer Weise aus (zweite Dynamik). 3. Jugendliche Mobilitit
istvielschichtig. IThre Absetzung gegeniiber den Mobilititsstilen anderer Bevolkerungsgruppen
gilt es entlang einer differenzierten empirischen Analyse herauszuarbeiten. Hierzu wird im
zweiten Teil des Beitrags auf 4.417 quantitative Interviews sowie 80 qualitative Interviews
mit Jugendlichen und Heranwachsenden im Alter von 15 bis 26 Jahren zuriickgegriffen.
Dabei wird insbesondere den Ursachen der Autonutzung nachgegangen, da in den Gegen-
wartsgesellschaften das Auto im Jugendalltag einen festen Platz hat. Aufgrund der Befunde
wird abschliessend auf das Konzept der Mobilititssozialisation eingegangen.

Schliisselwdrter: Mobilitit, Technik, Jugend, Moderne
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5 Mobilité, espace et inégalités
[A] | Vincent Kaufmann, Sven Kesselring, Katharina Manderscheid, Fritz Sager

7 Hommage a Jean Widmer [F]

9 Des inégalités sociales au capital en réseau [F] | John Urry

Cet article examine une nouvelle forme majeure d’inégalité sociale qui a été grandement
négligée par les sciences sociales contemporaines. Cette forme d’inégalité trouve son ori-
gine dans les opportunités trés variées de mobilité qu'ont les gens pour eux-mémes et par
rapport aux autres. Afin d’examiner cette mobilité, ce papier présente d’abord la relation
entre inégalité sociale et nationalité. Il considere ensuite une formulation particuliere de
la nationalité, celle qui a émergé des débats britanniques concernant le concept et la me-
sure de «I'acces». La partie principale de cet article traite du nouveau concept de «capital
de réseau» et considere certains usages auxquels cette nouvelle notion peut se préter. La
conclusion établit le lien entre la notion de capital de réseau et les questions de pouvoir et
de «possibilité de fuite» de I'époque actuelle.

Mots-clés: Capital de réseau, acces, mobilité, nationalité, pouvoir, inégalité

27 Mobilité, motilité, liberté: I'histoire structurelle,
outil d'analyse des interactions [E] | Malene Freudendal-Pedersen

Larticle présente le concept d’ «histoire structurelle ». Une histoire structurelle est une sorte
d’explication automatique, qui exprime des idées standards dans la société. Une exemple:
«On a besoin d’une voiture quand on a des enfants» ou bien «on ne peut pas se fier aux
moyens de transports publics, ils ont toujours du retard ». Ces histoires structurelles exis-
tent en raison des conditions dans lesquelles les sociétés post-modernes constituent leurs
fondements, suite aux mécanismes de contréle qui maintiennent la validité généralement
acceptée des histoires structurelles. Dans la course 2 une «bonne vie » (good life), la mobilité
est devenue un élément indispensable de la vie quotidienne actuelle, ainsi que les possibilités
de mobilité, soitla motilité, également importantes. La motilité est 'expression d’'une utopie
de liberté et de bonheur, deux éléments-moteurs d’une bonne vie ol la mobilité joue un
réle de plus en plus important.

Mots-clés: histoires structurelles, vie quotidienne, mobilité, liberté
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45 Le décryptage des inégalités urbaines au travers de |'analyse des pratiques
quotidiennes de mobilité: le cas de la ville de Santiago du Chili [€] | PA. Jiron

Létude des inégalités en milieu urbain a été bien documentée au cours des derniéres
décennies, de méme que I'émergence de nouveaux phénomenes de polarisation et de
fragmentation dans les villes. Trois principaux problémes se posent cependant au niveau
de la fagon dont I'inégalité spatiale a été¢ conceptualisée: elle a été assimilée 4 la ségrégation
résidentielle; les nombreuses analyses de nature exclusivement quantitative ont conduit a
ignorer les conséquences de I'inégalité ; finalement, les présupposés des chercheurs quant
au caractere essentiellement statique du vécu urbain les ont menés a négliger la tendance a
une mobilité croissante des citadins. Cet article, partant d’une approche ethnographique,
vise & expliquer comment I'inégalité urbaine donne lieu a des expériences différenciées de
la mobilitée urbaine au quotidien dans la ville de Santiago du Chili.

Mots-clés: inégalité urbaines, mobilité quotidienne, actions quotidiennes, Santiago de

Chile

69 Attachement régional, mobilité géographique et marché du travail. Analyses
pour la Suisse et I'Allemagne [D] | Martin Abraham et Natascha Nisic

Au cours des derniéres décennies, les modeles de mobilité se sont considérablement trans-
formés dans les sociétés occidentales. Limportance croissante de la mobilité individuelle
n'a cependant pas conduit & une augmentation des changements de lieux de domicile, mais
bien plus & une croissance constante du nombre de pendulaires. Dans ce cadre, cet article
analyse les déterminants de la durée du trajet journalier en Suisse et en Allemagne, et plus
particulierement dans quelle mesure 'attachement des travailleurs a leur région est source
de désavantages dans leur positionnement sur le marché du travail. Il a déja été montré que
la mobilité régionale est facteur de revenus plus élevés. D’un autre c6té, on peut supposer
que le capital social découlant d’une immobilité régionale peut aider & compenser ces dé-
savantages. A 'aide des données de 'Enquéte Suisse sur le Marché du Travail (SAMS) de
1998 et du Panel Socioéconomique (SOEP) pour 'Allemagne, cet article examine le réle
de I'attachement régional sur la mobilité pendulaire et sur le positionnement sur le marché
du travail. Lanalyse démontre que 'attachement régional, associé & une moindre mobilité,
conduit a des inégalités sur le marché du travail.

Mots-clés : mobilité régionale, mobilité pendulaire, marché du travail, revenus, attachement
régional

89 L'inégalité face a la mobilité: du constat a I'injonction

[F] [Marie-Héléne Bacqué et Sylvie Fol

La mobilité, valeur montante des sociétés urbaines contemporaines, est en méme temps
un facteur de renforcement des inégalités sociales. C'est ce constat qui a donné naissance,
ces derniéres années, 4 des politiques publiques tendant 2 favoriser I'acces 4 la mobilité
urbaine, qu’elle soit résidentielle ou liée aux déplacements. Mises en place en Amérique du
Nord et dans plusieurs pays européens, ces politiques s'appuient sur un méme postulat: la
ségrégation va de pair avec un acces inégal a la mobilité qui engendre, pour les individus
qui en sont victimes, des processus d’enfermement spatial et social liés a la fois aux diffi-
cultés d’acces a 'emploi et & une inscription faible dans des réseaux sociaux «efficaces» en
termes d’insertion sociale. Le présent article discute ce postulat & partir d’une analyse de la
littérature académique et des politiques menées dans le domaine de la mobilité résidentielle
et des déplacements urbains.

Mots-clés: inégalités de mobilité, effets de quartier, «spatial mismatch», politiques de
mobilité, politiques de déségrégation
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105  Conditions socio-spatiales du mode de pensée néo-conservateur de |'Union
Démocratique du Centre. Une étude, fondée sur la sociologie de la connais-
sance, portant sur une commune suburbaine d’une agglomération du canton
de Zurich [A] | Lukas Zollinger

Le centre d’intérét principal de l'article est le mode de pensée politique de I'Union Démo-
cratique du Centre (UDC), compte tenu de ses conditions de constitution socio-spatiales.
Larticle présente les principales catégories d’interprétation de ce mode de pensée et met en
relief I'interaction entre les conditions de constitution socio-spatiales et socio-structurelles
ainsi que la constitution concréte de ce mode de pensée. Les conditions structurelles urba-
nistiques de la commune suburbaine en question, située dans I'espace métropolitain autour
de Zurich conduisent, d’une part a un taux élevé d’étrangers et, d’autre part, a 'absence d’'un
centre qui fonctionnerait comme point de convergence d’une communauté localement
enracinée ainsi que d’'un espace public qualifié. Enfin, la notion vague de «responsabilité
individuelle» qui n’est pas rattachée a des problemes locaux existants témoigne de I'exis-
tence de partisans fideles dans le contexte d’'une communauté fondée sur un « pouvoir
charismatique» (Max Weber).

Mots-clés: Sociologie politique, espace social, études de la communauté, socociologie de
la connaissance, analyse qualitative, néo-conservatisme

135 Action conjointe de deux dynamiques: la mobilité des jeunes des temps
modernes [A] | Claus J. Tully et Dirk Baier

Lobjet de l'article est I'analyse et la reconstruction, basée sur des données empiriques, du
quotidien mobile des adolescents. La mobilité des adolescents se distingue de plusieurs
facons de celle des adultes: ils se déplacent plus et autrement, les causes de mobilité sont
moins ciblées mais souvent plus spontanées et plus ludiques. De surcroit, des caracteres
spécifiques et biographiques des comportements de mobilité peuvent étre attestés dans la
phase du quotidien des adolescents. Les theses élaborées dans I'article sont les suivantes:
1. Les sociétés sont des sociétés mobiles mais plusieurs niveaux de développement sont
a distinguer. Les sociétés contemporaines (société de mobilité II) sont marquées par un
accroissement du comportement mobile de la population (premitre dynamique). 2. Les
adolescents se réferent aux offres et exigences de mobilité existantes dans la société; ils les
utilisent et les différencient selon un mode spécifique a la jeunesse (deuxieme dynamique).
3. La mobilité des adolescents comprend plusieurs niveaux. Il s'agira de faire ressortir leurs
divergences par rapport a des modes de mobilité d’autres groupes de population en suivant
une analyse empirique et nuancée. Sur ce point, nous aurons recours, dans la deuxieme
partic, 3 4417 interviews quantitatifs ainsi qu’a 80 interviews qualitatifs sur un échantillon
d’adolescents et de jeunes gens agés de 15 2 26 ans.

De plus, nous nous attacherons en particulier aux causes de l'utilisation de la voiture, car
il est également notoire, que la voiture tient une place solide dans le quotidien des jeunes
dans les sociétés contemporaines. Sur la base des résultats obtenus sera finalement abordé
le concept de socialisation de la mobilité.

Mots-clés: Mobilité, techniques, jeunes, temps modernes

161 Recensions critique
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