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Auf den Spuren der schonen Pendlerin

Johanna Rolshoven und Justin Winkler
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o Wenn man anfmerksam eine Menschenmenge zur Stosszeit beobachtet, wenn man ihr Dréhnen bort, wird man in der scheinbaren Unordnung Stromun-
gen entdecken, eine Ordnung, die sich in Rhythmen kundtut [...].“ (Henri Lefebure?)

Wir haben versucht, mit der schénen
Pendlerin? Bekanntschaft zu machen,
mit ihr ins Gesprich zu kommen. Es
war nicht einfach. Immer wenn wir
endlich zu unserer Frage ansetzten, war
sie um die Ecke der Bahnsteigunterfith-
rung verschwunden. Manchmal schien
es uns, es gebe sie nur wihrend der
Fahrt, sie sei reines Fahren, eine Chi-
mire aus Bewegung, die ausserhalb des
Zugabteils ein beliebiges Leben fiihrt.
Wir folgen der Spur. Thr «Pendeln» ist,
beim Sprachbild genommen, ein Hin
und Her in den Zeithorizonten des All-
tags. Diese Art von Unterwegssein «ver-
gisst» gewissermaRen, wo es herkommt
und wo es hingeht. Betrachten wir also
das Pendeln als funktionalen Vollzug
des Tages- oder Wochentaktes, und
blenden wir die Rhythmen der biogra-
fischen und historischen Zeit aus. Das
Bild des horologischen Pendels gibt
auch Regelmissigkeit vor. Auf den so
genannten Pendlerverkehr bezogen, ist
es die Gleichheit (Takt) oder Ahnlich-
keit (Rhythmus) der Ablaufe’, konkret:
die tiglichen Bewegungen auf Strassen
und Schienen.

Verkehrsrhythmen

Eine Ubung der Objektivierung zum
Einstieg lohnt sich. Die Verkehrsfre-
quenzen von Stidten zeigen nicht nur
rhythmische Regelhaftigkeit!, sondern
auch hohe Konstanz in der tiglichen
Reproduktion der Verkehrsspitzen. Der
in der Abbildung gegebene Vergleich
des werktiglichen Verkehrflusses von
drei Schweizer Stidten illustriert dies.
In allen drei Stidten lagen vor zehn Jah-
ren die grossen Verkehrsspitzen systema-
tisch vor und nach den Haupt-Arbeits-
und -Offnungszeiten in den Stunden
zwischen 7 und 8 Uhr und zwischen
17 und 18 Uhr. Kleinere Spitzen finden
sich ebenso regelmissig in den Stunden
vor und nach der Mittagspause, zwi-
schen 11 und 12 Uhr und zwischen 13

und 14 Uhr. An der bedeutenden Achse
in der grossen Stadt (Bern) ist der Zu-
und Abfluss massiver als in den mittle-
ren Stidten (Luzern, Vevey®). Wir sind
versucht, die Amplitude mit der Aus-
dehnung des Einzugsbereichs der Stadt
in Beziehung zu setzen® und darin als
Hypothese auch eine Abbildung des
«Stressniveaus» zu sehen. Der Offentli-
che Verkehr, um den es hier geht, folgt
grundsitzlich den gleichen gesellschaft-
lichen und Skonomischen Schrittma-
chern wie der motorisierte Individual-
verkehr. Das Erscheinen der Eisenbahn
im 6ffentlichen Raum ist ein wesentlich
anderes als das des Individualverkehrs.
Die Eisenbahnen stehen nicht im Car-
port, sondern miissen erreicht werden.
Sie sind ein technischer Komplex, der
von einer arbeitsteiligen Institution
gefithrt wird, und gerade diese Institu-
tion ist geschichtlich die Vertreterin der
globalen Zeitordnung der Modeme.
Die Eisenbahnen waren und sind der
Ausdruck der geregelten, der getakteten
und gepunkteten Zeit. Diese Zeit 1st so
michtig, dass die Bahnhofsuhr in den
nordlichen Lindern Mitteleuropas bis
vor kurzem die Garantin fiir das Weiter-
kommen war, auch wihrend zum Erlie-
gen gekommenen Strassenverkehrs.

Takt und Rhythmus

Der Exkurs zur Bewegung auf den
Strassen hat angedeutet, welche Schritt-
macher uns dazu erziehen, unsere All-
tagsbewegungen so und nicht anders zu
gestalten. Er ist ausserdem niitzlich, die
Alternative zum Zugpendeln gezeigt
zu haben, die in vielen Stadtsystemen
tatsichlich die Mehrheit der tiglichen
Bewegungen ausmacht. Die dffentliche
Diskussion zum modal split zwischen
OV und MIV macht uns zuweilen glau-
ben, wir hitten die Wahl zwischen ver-
schicdenen Verkehrsmitteln, «wenn wir
nur wollten». Das Regelhafte und Sys-
temische der festgestellten Bewegun-

gen muss uns hier aber zur Annahme
fihren, dass der Horizont der Wahl
bedeutend enger ist als wir annehmen’.
Die Wahl der Zugpendlerin ihrer Tages-
oder Wochenreise liegt weit zuriick; das
Unbehagen, nicht die bestmogliche,
effizienteste oder autonomste Reiseart
gewihlt zu haben, lauert unter der
Oberfliche der Alltagspraxis des Pen-
delns und meldet sich bei der rechne-
rischen Betrachtung des eigenen Zeit-
aufwands «von Tir zu Tip zwischen
zu Hause und dem Arbeitsplatz. Alle
technischen Beschleunigungen und
enger werdenden Zeitmaschen der
Hauptverbindungen erweisen sich als
machtlos, hier auf hohem Niveau eine
substanzielle Verbesserung zu bringen.®
Die Akteure sind gezwungen, mit de
St-Exupéry‘s Kleinem Prinzen dariiber
nachzudenken, was sie mit den gewon-
nenen Minuten eigentlich anfangen
wollen. Bei der nichsten Entscheidung
fiir einen Arbeitsplatz ausserhalb des
Wohnortes aber wird die Pendlerin die
Maéglichkeit eines noch ferneren Zieles
in Betracht ziehen: Schuler und Kauf-
mann halten fest, dass die gewonnene
Wegzeit nicht in die Privatzeit zuriick
gelegt, sondern in weitere Wegzeit und
damit neue Mdglichkeiten fir Wohn-
sitz- oder Arbeitsstandorte «investiert»
wird. So hat in der Schweiz die mittlere
tigliche Reisezeit von 1994 bis 2000
um ein Achtel, von 84 auf 94 Minuten,
zugenommen.’ Takte und Rhythmen
gestalten das Zugpendeln: die Takte!?
des Fahrplanes, die von den Rhyth-
men’! der real fahrenden Zage mehr
oder weniger realisiert werden. Bei St6-
rungen erweist sich das System als elas-
tisch beziehungsweise resilient', meist
auf Kosten der Passagiere, das heisst,
es findet in den Norm- und Normalzu-

stand zuriick.

Zeithandeln und Zeiterfahrung
Es ist Zeit, sich der Pendlerin etwas
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mehr zu nihern. Wir haben behaup-
tet, dass die Zugpendlerin (ebenso wie
ihre minnliche Entsprechung) nicht
freiwillig im Zeitkorsett ihrer tiglichen
oder wochentlichen Fahrten steckt.
Denn erstens ist die Zeit des Fortgehens
weder chronometrisch noch qualitativ
gleich wie die Zeit des Zuriickkommens.
Dazu trigt schon die absolute Tageszeit
bei, die je nach Jahreszeit Dunkel und
Licht variiert. Ohne an den funktio-
nalen Bewegungen etwas zu 4dndern,
gestaltet sie den wahrnehmbaren Raum
und stellt Anforderungen an das Vor-
wirtskommen: Die Lichtriume der
winterzeitlichen Nacht sind gestaltete
Inseln, der Waggon wird zum Zeitgefiss,
die Witterung auferlegt das Tragen von
Kleidern, deren Ablegen und Anziehen
in den Strategien des Ein- und Aus-
steigens ithre Zeit bekommen miissen.
Und zweitens sind die Zeiten des Hins
und des Hers von ganz verschiedenen
Atmosphiren geprigt. Zum einen von
der vertrauten, kollektiv erfahrenen
Atmosphire des Bahnwagenabteils, zum
anderen von der geheimen einer jeden
Pendlerin, eines jeden Pendlers, ihre
Stimmungen, die die Erinnerungen des
Tages mit sich tragen und wihrend der
Fahrzeit allmihlich ablegen und erset-
zen. Die Karikatur des Pendlers leug-
net gerade diese Erfahrungshorizonte:
«métro-boulot-dodo»®® bezeichnet die
besinnungslose Arbeitsfunktionserfil-
lung als einzige Gestaltungsgrosse der
Lebenszeit in der Moderne. Sie ima-
giniert damit ein maximal enteignetes
Subjekt und bezieht sich auf das Para-
dox der Erfahrung eines hiufig gemach-
ten Weges: Wie Rilkes Panther, der die
Stibe seines Kifigs nicht mehr sieht,
weil sich das Bild gewissermassen in
den Organfunktionen seines Korpers™
verliert. Die weit auseinander liegenden
Stidte, die die Zugpendlerin tiglich in
ihrem Tun zusammenfasst, haben 1in
ihrer Erinnerung zwar eine Zwischen-
zeit, aber einen nur vagen geografischen
Zwischenraum. Frangois Augoyard fasst
solche Bewegungen in das Bild eines
«mit Ereignissen bestreuten Wegs, mit
winzigen Geschehnissen, nicht zusam-
menhingenden und unregelmissig
sich ereignenden Augenblicken von
Gegenwart».® Wie aber kommt es zur

Ausléschung dieser kleinen Ereignisse,
die den Weg ausmachen und immer
wieder die Gegenwart einbrechen las-
sen wollen in diese Nichtzeit nach dem
Weggehen und vor dem Ankommen?
Wir begeben uns mit dieser Frage
mitten in das schwierige Thema der
Aufmerksamkeit.!  Aufmerksamkeit
ist niemals ein Gegenstand, sondern
ein Zeitphinomen, ein Moment des
Wihlens oder des Gewihltwerdens:
Richte ich mich an die Abteilnachba-
rin gegeniiber; oder schaut oder spricht
diese mich an? Betrachte ich die vor-
beiziehende Flussaue; oder werde ich
von dem pldtzlichen Sonnenstrahl aus
ciner Wolke am westlichen Horzont
geweckt? Die regelmissige Wiederho-
lung eines Weges stellt die «sich ereig-
nenden Augenblicke der Gegenwart»
scheinbar
auf; wie Karten in einem Karteikasten.
Oder die Eindriicke von heute scheinen

riumlich  hintereinander

wie in einem Palimpsest die Eindriicke
von gestern auszukratzen. Die Hiufig-
keit und Gemessenheit (Pendel!) der
Bewegungszeit fithrt zur Ausloschung
des aktiv Ermnnerbaren, die Tage wer-
den zu «dem Tag», die Wochen zu «der
Woche», und am Ende bleiben einfach
«Jahre», das Leben in seinem berufli-
chen Vollzug - nicht in seiner biogra-
fischen Beschreibbarkeit und Individu-
alitit. Die Erinnerung an Einzelheiten
stellt sich zuweilen ein, ungewollt, in
der fundamentalen Weise der Unwill-
kiirlichkeit”. Hand in Hand mit diesem
Verlust der Zeitlichkeit in der Erinne-
rung an die alltiglichsten Wege geht die
Schirfung der Wahrnehmung fir Hand-
lungsrelevantes: Allem voran ist es das
Finden von Zeitressourcen in den vor-
gegebenen engen Gassen der Takte, das
Abschitzen der kiirzesten Wegzeiten
«von» und «zu», das Herausfinden und
Ausniitzen von Zeitnischen, die ebenso
flichtige wie dauerhafte Wahrnehmung
von Bordsteinen und Hundekot, oder
die Vorsicht bei bestimmten Treppen
und Gelindern. Der Schritt vom Bahn-
steig zum Zugwaggon ist jedes Mal ein
gefihrlicher Ubergang.

Ausserplanmissiger Halt
Die Pendlerin kennt das beruhigende
Gefiihl des Vorankommens. Die Zeit-

pfeile von Gedanken und Zugfliegen im
Gleichlauf. Bei einem ausserplanmissi-
gen Halt wird sie von ihren Instinkten
unweigerlich geweckt. Der Halt ver-
dient eine Erklirung, die oft iiber die
Lautsprecher angesagt wird und mehr
oder weniger befriedigend ausfille."®
Aber der Zeitfluss ist gebrochen: Plotz-
lich ist im Stillstand alles Raum und
Gegenwart, das Gefithl, womdglich
am Ende der Welt ausgesetzt worden
zu sein, mit Arger'” und irrationaler
Furcht, bei der gelegentlichen Ankunft
auf der Arbeit oder zu Hause alles ver-
indert und durcheinander vorzufin-
den. Der ausserplanmissige Halt ist
der Bruch der Routine und erweist, was
man schon weiss: wie die Zeit im Raum
verschlungen ist und Stillstand oder
Pause das unheimliche «Dazwischen»
zweier Orte und Zeiten sind. Er ldsst
das Thema des Raumes in den Vorder-
grund schwingen.

Gesellschaftstheorie und gesellschaft-
liche Praxis

Die Organisation des Alltagslebens
in einer von wachsender Komplexitit
gekennzeichneten Gesellschaft steht
vor der Herausforderung einer zeit-
lichen und riumlichen Refiguration
von Ortsbezogenheiten. Individuab-
sierungstheoretiker deuten diese Kon-
stellationsverinderung als Suche der
«Wanderer zwischen den Funktions-
welten»?® nach eigenen Orten im «cige-
nen Leben»?. Verfliissigungstheoretiker
belegen, dass die Erosion der Makro-
strukturen die Individuen zur Versi-
cherung durch eigene Ordnungs- und
Lokalisierungssysteme auf Mikroebene
veranlasst??. Und die systemtheoreti-
sche Argumentation sieht den einzel-
nen auf die wachsende Komplexitit
mit einer Ausdifferenzierung ortlicher
Beziige reagieren®, welche wiederum,
wie wir wissen, durch Mobilitit mitein-
ander verbunden werden miissen.

Die hohe und weiter zunehmende All-
tagsmobilitit in der spiten Moderne
hat sich als Garant der «Reversibilitit»
unserer Ortsbeziige erwiesen, das heisst,
der Umkehrbarkeit unserer Fort-Bewe-
gungen: Sie erlaubt es, die Bezogenheit
auf vertraute, lebensweltlich erfahrene
und damit angeeignete «Lebensplitze»

(Dieter Kramer) aufrecht zu erhalten.

Die Pendlerin ist die zentrale Figur in

diesem Prozess der Refigurierung von

Ortsbezogenheiten. Wer ist sie und was

bewegt sie? Welche Entscheidungen

trifft sie in welchem Kontext und vor

dem Hintergrund welcher Entschei-

dungsfreiheit? Die grossen Theorien,

die vom gesellschaftlichen Wandel

erzihlen, miissen @iber solche Details

hinwegsehen und lassen uns im Unkla-
ren dariiber, welchen personlichen Vor-
teil, welches Gliick oder Leid sie aus

dem Status der Schwebe zwischen den

Lebensplitzen zieht - ein Status des
Provisorischen, welchem durch Wieder-
holung freiwillig Dauer verlichen wird.
Nehmen wir einmal an, die Pendlerin
sei der mobile Mensch par excellence
und als solche zweifelsohne eine Mul-
tilokalistin?*. Die Motivationen zur
Aufrechterhaltung ihrer Mehrortigkeit
begriinden sich durch ein Biindel von
Erwigungen und entspringen kaum
einhelligen  Ursache-Wirkungszusam-
menhingen, wie die Statistik sie der
besseren  staatlichen Identifizierung
und Handhabung halber konstruieren
muss. So etwa mit dem klassischen
Fall, wenn «Ego» seinen (sic!) Arbeits-
platz verliert und neue Arbeit an einem
anderen Ort findet, wohin er kiinftig
pendeln muss, um das dkonomische
und soziale Risiko zu minimieren, das
an eine Wohnsitzverlegung der ganzen
Familie gekniipft wire. Wenn Lebens-
und Arbeitszusammenhinge sich ver-
vielfiltigen, antwortet die Einzelne stets
mit einem Biindel von Erwiigungen aus
emotionalen und dkonomischen Uber-
legungen, um ihren Lebensunterhalt
und Familienbeziehungen zu optimie-
ren. «Ego» ist hier niemals alleiniger
Akteur eciner mobilen Lebensweise,
sondern sie agiert in einem Regel- und
Rahmenwerk sozialer Beziige, in dem
sie sich mit zunehmender kulturtech-
nischer Kompetenz im Alltag bewegt,
unterstiitzt von allerlei  Apparaten.
Werfen wir einen raschen Blick in den
Pendelzeitraum eines Eisenbahn- oder
S-Bahn-Abteils. Was sehen hier die
Spezialisten aus Soziologie und Ver-
kehrsforschung? Als Charakteristikum
der raumzeitlichen Alltagsorganisation
von Pendlet/innen sehen die Cos-

mobility-Forscher?® Larsen, Urry und
Axhausen den «Netzwerk-Individua-
lismus»?. In ihrer Studie zur Nutzung
mobiler Technologien bei Pendlern
filhren sie den Begriff des Netzwerk-
Kapitals in die Kapitalsorten-Diskus-
sion ein: «Personalised, wireless worlds
afford ,network individualism’, each
person is, so to say, the engineer of his/
her own ties and networks, and always
connected (technologies of batteries
and masts permitting), no matter where
he/she is going and staying.»”’ Mobile
Technologien zihlen zweifelsohne zu
den Determinanten der Mobilitit und
sind Voraussetzung fiir die Bildung von
Netzwerkkapital:

«Mobile ,phonespaces’ afford fluid and
instantancous meeting cultures where
venue, time, group and agenda can be
negotiated with the next call or text.
This system is liberating and coercive.»”*
Diesem optimistischen Befund lasst
sich sanft einschrinkend hinzufigen,
dass — wie alle kulturellen Tatsachen,
die faits culturels totaux — auch Kom-
munikationssysteme ihre Wirksamkeit
in verschiedenen  Gruppenkulturen
unterschiedlich entfalten; sie verhalten
sich nicht wirklich quer zu den ,groben
Unterschieden”. Omnilokale Erreich-
barkeit verhilt sich gegentiber der Mog-
lichkeit, nicht immer und tberall fiir
alle erreichbar sein zu missen und zu
wollen, nach wie vor wie die 6konomi-
sche Abhingigkeit zur dkonomischen
Unabhingigkeit.

Der Pendel-Raum

Die Autoren, die feststellen, dass die
Leute an keinem anderen Ort soviel
netzwerken und texten wie im Unter-
wegs des Pendel-Zugabteils haben vor
allem sich selbst und ihre akademische
Referenzgruppe im Blick®. Die langjih-
rige Pendelethnographin mag diesem
Befund zugestehen, dass heute an mehr
Orten als urspriinglich dafiir vorgesehen
gedacht und getextet wird. Doch lassen
Sie uns, um keiner transnationalen Ver-
allgemeinerung Vorschub zu leisten,
zur Stosszeit einen Blick in Zugabteile
zwischen den Metropolriumen Basel,
Bern und Ziirich werfen®. Wihrend die
Erstklass-Fahrenden im Berufsverkehr
ein so hohes Mobiltelephonieraufkom-
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men hérbar machen, dass Ruhebedirf-
tige in die Flucht geschlagen werden,
sitzt in den Abteilen der zweiten Klasse
nur eine Minderheit an Pendlerinnen,
die textet und netzwerkt. Die meisten
schlafen oder horen Musik, schauen
sich auf ihren Notebooks, i-pods, psp
und Handys Filme oder Fotos an; sie
losen Kreuzwortritsel und Sudokus
oder sie unterhalten sich miteinan-
der. Manche arbeiten, andere stricken,
denken iiber Probleme nach, planen
Wochenende, Ferien oder anstehende
Arbeitsabliufe. Mehrheitlich lesen sie
die Pendlerzeitung oder eine Tageszei-
tung, die sie mitbringen oder die sie
sich aus den im Waggon liegen gelas-
senen Papieren heraussuchen. Dieser
Umstand kann sogar zu einer ,inter-
kantonalen® kulturellen Anniherung
fihren, wenn etwa dem in Zirich auf
den aus Basel kommenden und wieder
nach Basel fahrenden Morgenzug der
zeitungslos zusteigende Ziircher in der
Not die vom Basler Morgenpendler
hinterlassene Basler Zeitung liest und
umgekehrt der Basler den ziircherischen
Tages-Anzeiger. Es werden auch Bucher
gelesen — jedoch cher auf dem Felera-
bend- oder Wochendshuttle-Weg. In
den deutschen Hochgeschwindigkeits-
ziigen finden sich eigens fir die Fahr-
giste gelegentlich Sonderdrucke mit
Literaturausziigen der «Weltliteratur». In
Schweizer Neigeziigen, den sog. Pendo-
linos, kénnen die Zugreisenden literari-
sche und andere erbauliche Zitate von
den Innenwinden der Waggons able-
sen; sie wollen wohl zum Nachdenken
und zur Lektiire anregen, und dies aus-
gerechnet in einer Wagenbauart, in der
einem hohen Prozentsatz der Reisen-
den aufgrund der Kurvenneigung beim
Lesen schlecht wird. Was tut man sonst
noch? Essen und trinken, désen und
triumen, sich fir die Zeit eines Flirts
verlieben?®?, beobachten, spiclen, nach-
denken, plaudern, schminken, Nigel
kauen oder sogar schneiden, lackieren
oder feilen, Briefe schreiben, Selbst-
gespriche fithren, singen oder grolen:
letzteres, wenn man zu einem Fussball-
spiel unterwegs ist oder wenn man als
Rekrut ins Wochenende entlassen wird.
Neben vielen sichtbaren Aktivititen
gibt es viele unsichtbare: Wir erfahren
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sie aus dem biographisch orientier-
ten Interview mit der Pendlerin, aber
auch aus den durchaus nicht seltenen
spontanen Unterhaltungen zwischen
einander Fremden, die sich alles erzah-
len, weil sie im Schutz des absehbaren
Begegnungszeitrahmens und der Ano-
nymitit ihres Gegeniiber und Mitfah-
rers im «Pendelzeitraum» die Chance
eines entlastenden Sich-Aussprechens
wahrnehmen. Zuge sind Bithnen des
Privaten an offentlich zuginglichen
Plitzen. Belanglose wie belangvolle
Routinen generieren ncue Riume im
Unterwegs,
tien, die sich zwischen unterschiedli-

Zwischenriume, Intersti-
chen Lebens- und Arbeitsorten auftun.
Thr Bindeglied ist der Alltag. Warum
sollte er sich nicht verindern durch das
hochdynamische Potential, das diesen
Konvergenzriumen innewohnt?

Ding und Wahrnehmung

Raum und Zeit des Pendelverkehrs las-
sen sich vor dem Hintergrund unter-
schiedlicher Erkenntnisinteressen vet-
schieden definieren. Aus der Sicht von
Stadtentwicklung und Verkehrsplanung
ist die Eisenbahn ein zeitokonomi-
sches Verkehrsmittel, das Raum tber-
windet und Zeit komprimiert. In den
letzten fiinfzig Jahren hat der Ausbau
des Verkehrsnetzes es ermoglicht, in
gleich bleibender Zeit mehr Distanz zu
iiberwinden. Die Einzugsbereiche der
Stidte haben sich dadurch vergrossert,
wihrend die Zeitstrecken geschrumpft
sind. Aus der Sicht der einer nachhalti-
gen Entwicklung verpflichteten Raum-
planung Wirtschaftlichkeit
(Kosten, Energieverbrauch), Raumer-

stehen

schlieBungsoptimierung und allenfalls
Umweltbelastungen im Vordergrund
der Betrachtung von «Bahn» als eines
juflerlichen, in den Raum gesetzten
und sich durch diesen fortbewegen-
den Gegenstandes. Aus der Sicht der
Verkehrsteilnehmerlnnen aber ist diese
Bahnlinie selbst ein Raum, in dem
man als Passagier Zeit verbringt und
definiert. Thre Nutzungsweisen solcher
Transitriume bestimmt ihr Verstindnis
und den Umgang mit Raum und Zeit.”?
Die Planungswissenschaften mit ithrem
gegenstindlich-verdusserlichenden
Zugang schaffen den Begriff der «verlo-

.

renen Zeit», der in unserer Gesellschaft
so diskursmichtig ist. Das ist die Zeit,
die fur den Transport oder Transfer von
Ausgangs- zum Zielort benotigt wird,
die mit dem Stigma der unkompri-
mierbaren unproduktiven Funktionali-
tit behaftet ist. Es ist eine Zeit, die es
auszuhalten und zu «iiberbriicken» gilt.
Aus der Sicht des sich fortbewegen-
den Menschen sind aber Transitriume
immanenter Teil eines zunehmend frag-
mentierten Alltags. Sie sind fluchtige
Riume, die individuell genutzt werden
und die wir zunehmend getibt und
kompetent im Umgang mit bewegli-
chen Verhiltnissen als «Zeitspielriume»
erkennen.*

Multilokalisten sind nun Bewohner
des Intervalls zwischen Provisorischem
und Stindigem und damit Produzenten
einer paradoxen Zeit-Raumlichkeit. Sie
sind es als Pendlerin zwischen Wohn-
und Arbeitsort, zwischen Zuhause und
Ferienort, aber auch zwischen Her-
kunftsland und neuer Heimat. Um
uns von der Arbeitspendlerin zu ver-
abschieden, machen wir Bekanntschaft
mit Tommaso und Pasqualina, einem
Schweizer Ehepaar italienischer Her-
kunft. Seraina Ziind portritiert sie in
ihrem Bericht uiber die letzte Fahrt des
Autoreise-Nachtzuges  Ziirich-Lecce.”
Zum Ende der Saison 2007 wurde diese
Direktverbindung von der Schweiz in
den iussersten Siiden Italiens, Apulien
und Kalabrien, eingestellt. Diese Ende
einer Zugnummer markiert auch das
Ende der traditionellen italienischen
Emigration in die Schweiz. Tommaso
und Pasqualina waren mit diesem Zug
zweimal jihrlich fur einige Monate
nach Italien gefahren. «Wie soll es
ohne Nachtzug weitergehen?», fragen
sie sich. «Wir haben einen Garten und
bringen Tomaten, Melonen, Orangen,
eigenes Olivend! und Wein mit.» «Im
Laufe der 46 Jahre, in denen das Paar
zwischen der Fremde und der Heimat
hin- und herpendelte, hat sich beides
vermischt. Nicht mehr dort, nie ganz
hier. Dazwischen der Nachtzug als Bin-
deglied.» «<Wo fithlen Sie sich daheim?»,
fragt die ethnographierende Zugbeglei-
terin, und sie erhilt zur Antwort: «Vado
e vengo.»

Und wieder haben wir die schéne Pend-
lerin verpasst. Sie bleibt in ihrer Welt,
in ihrer Zwischenwelt und lebt auch
anderswo. Es scheint, wir werden sie nie
ins Licht der Objcktivitit herausziehen
kénnen. Vielleicht sollen wir das auch
nicht, sie bleibt eine Spur.

Anmerkungen

Essai de rythmanalyse des villes méditer-
ranéennes. In: Peuples Méditerranéens 37
1986, 5-16. Wiederabgedruckt in: Henri
Lefebvre: Eléments de rythmanalyse.
Introduction 4 la connaissance des ryth-
mes. Paris: Syllepse 1992, 97-109. Uberset-
zung J.W.

Wir haben hier natiirlich an Max Ernsts
Riickkehr der «Schénen Girtnerin» (Raf-
faels) von 1924 gedacht.

Ebenso wie zwischen Beweglichkeit und
Bewegung und Ziel als terminologische
Komponenten von Mobilitit unterschie-
den werden, soll zwischen Takt und
Rhythmus im Sinne einer Okologie der
Zeit eine Unterscheidung stattfinden.
Siehe dazu unten Anmerkungen 8 und 9.

* Justin Winkler: Rhythmicity. In: Jir-
vilooma Helmi, Wagstaff Gregg (eds),
Soundscape studies and methods. Hel-
sinki: Finnish Society for Ethnomusico-
logy 2001, 133-142.

Im Fall von Vevey konnte der Wochenen-
drhythmus nicht «weggerechnet» werden.
Dieser wirkt insgesamt glittend auf die
Datenreihe.

6 An Modellstidten, die sich in ihrer
Arbeitszeitkultur  unterscheiden,  hat
Dietrich Henckel die Verbindung von
Zeitstruktur und Raumstruktur aufge-
zeigt: Vgl. Dietrich Henckel: Rhythmen
der Stadt. In: Martin Held und Karlheinz
A. Geissler (eds), Von Rhythmen und
Eigenzeiten. Stuttgart: Edition Universi-
tas, Hirzel 1995, 157-167.

Die bisher geringen, zumindest unsicht-
baren, Auswirkungen stark gestiegener
Encrgiepreise auf die Verkehrsmittel,wahl*
legen nahe, dass die gesellschaftlich-
kulturellen Bedingungen mindestens so
bedeutend sind wie die 8konomischen.

8 Es bliebe nur der Weg durch die Luft, den
die Okonomie mit Adam Smith mit eben
diesem Bild des «Abhebens» zu nehmen
begonnen hat: Er ist, in konkreter Analo-
gie zur gesamten Okonomie des Kapitals
teuer und nicht nachhaltig.

Martin Schuler und Vincent Kaufmann:
Les transports public 4 l'épreuve des
mutations de la pendularité. In: disp 161
2005, 40-50, hier 41£.

«Der Begriff des Taktes leitet sich aus dem
lateinischen ,tactus® = Schlag ab. [...] Wie
der Sekundenzeiger bzw. das Ticken der
Uhr, teilt der Takt Bewegungen in mdg-
lichst genaue (und damit starre) identisch
grofe Teile. Der Takt macht die Teile
gleich und gleich giiltig. [... Wir sprechen
heute vom Takt] bei streng zeitlichen
Abfolgen oder rigiden Wiederholungen
von Vorgingen unterschiedlichster Art.»
Nach: Held & Geissler 1995 (wie Anm.
6), 193-208.

«Unter Rhythmus ist das wiederholte
Durchlaufen von Zustinden in etwa glei-
cher Ausprigung zu verstehen: Wiederho-
lung des Ahnlichen und nicht des Gleichen
(Wiederholung mit Variationen).» Ibidem.

JResilienz® (engl. resilience) nach C.S.
Holling «kennzeichnet die Elastizitdt
eines Systems [...], um mit Stérun-
gen und Belastungen (Stressoren) fer-
tig zu werden. Umfasst werden damit
zum einen Abpufferungs- bzw. Bewil-
tigungskapazititen [...]; zum anderen
beschreibt er die Regenerationsfihig-
keiten. Rhythmik erméglicht Elastizitit
[...].» Ibidem.

3 Der Ausdruck geht zuriick auf die
Beschreibung eines «triiben niitzlichen
Tages» («morne jour utilitaire») durch
Pierre Béarn (Louis-Gabriel Besnard):
Couleurs d‘usine. Seghers, Paris 1953.
Dort noch ausfithlricher: «Métro, bou-
lot, bistro, mégots, dodo, zéro». http://
fr.wikipedia.org/wiki/M%C3%A%tro,_
boulot, dodo (consultatum 08-04-03)

Um Rilke nicht Unrecht zu tun, sei ange-
merkt, dass das Bild vom Auge des Pan-
thers im Herz aufhdrt zu bestehen, nicht
in einem der dunkeln Stoffwechselorgane.
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an Marcel Proust's Theorie der Erinne-
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Theorie der Zeit ist. Marcel Proust: Du
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qui nous détourne de toute tiche difficile,
de toute ceuvre importante, m‘a conseillé
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gesucht. Eine solche ungewdhnliche Mit-
teilung verlangt wiederum «erklirt» zu
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wirke auf die Passagiere bedrohlich.

Uber solche Perspektiven geben die den
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Zum  Beispiel  «Bahnfahren.ist.mega.
stressigl» 8. Juli 2005. In: Q-Rai‘s journal
- feel my wee chaotic world! http://g-rai.
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sche Bevolkerung beispielsweise ist der
mobilen westlichen Welt nicht deswe-
gen ihnlicher, dass dort das Mass der
mobiltelephonischen Vernetzung in den
letzten Jahren exponentiell gestiegen ist.
Vgl. Tilo Gritz: Lokale Medienkulturen
in Benin (Manuskript 2006); Hans Peter
Hahn: Cultures of Migration. African
Perspectives. Miinster: Lit 2007

Larsen et al.: Coordinating mobile life
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Zum statistischen Hintergrund: Neun
von zehn Berufstitigen in der Schweiz
gelten als Pendler; ihre Zahl ist seit
1970 um 41 % gestiegen; ein Drittel der
Schweizer Pendler benutzen den offent-
lichen Verkehr; in der Nordwestschweiz
liegt ihr Anteil wesentlich héher als in
den welschen Kantonen und im Tessin.
Vgl. Roman Frick et al.: Pendlermobilitit
in der Schweiz. Bundesamt fiir Statistik,
Neuchitel 2004.

Interessant ist, dass bei der www-Suche
nach dem Wort «Pendlerliebe» nicht die
im Gefiss der Fahrzeit entstehende Liebe
gefunden wird, sondern Berichte iiber
die Liebe in den Zeiten der riumlichen
Trennung: Man denkt an den vielen
volkstiimliche Liedern vorkommenden
«Schatz», der auf der Walz oder im Sold
abwesend ist. «Commuter love» ist ein
Licdtitel der irischen Band The Divine
Comedy, aus dem Album Fin de Siecle
(1998). Pendletliebe kann zur Aneignung
sffentlicher Sitze fiihren: Commuter love
couple buy train seats they first met. In:
The London Paper, Thursday, 14 February
2008. http://www.thelendonpaper.com/
¢s/Satellite/london/news/article (consul-
tatum 08-03-31)

John Utry spricht von «inhabited machi-
nes», und wir sind geneigt, als Experten
solchen Einwohnens hier nicht nur das
Bahnpersonal zu sehen, das die Zige
zum Fahren bringt, sondern auch die Pas-
sagiere, die diese mit ihren Alltagspraxen
instrumentieren und mdblieren. Siche
John Urry: Mabilities. Polity, Cambridge
2007, 92f.

Zum heideggerschen Begriff des Zeitspiel-
raumes vgl. Ute Guzzoni: Wohnen und
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