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IHR, DIE IHR EUCH IN DEN AGGLOMERATIONEN BEWEGT, SEID DIE AGGLOMERITEN, DIE
ANGEBALLTEN. VON DEN AGGLOMERATIONEN HEISST ES, SIE SEIEN DIE UNGEORDNETEN DIE STADT
UMGEBENDEN UND BELAGERNDEN RANDGEBIETE. UND DIE AGGLOMERITEN SEIEN DIE “AGGLOS”,
DIE SAMSTAG ABENDS (DES VERGNUGENS WILLENS) AUS DEN VORSTADTEN DIE STADT UBER-
FALLEN. STADT UND AGGLOMERATION SCHEINEN VONEINANDER ABZUHANGEN, WAS FRAGEN
AUFWIRFT: WAS IST DIE STADT? WAS DIE AGGLOMERATION? WER DIE AGGLOMERITEN?

Inseln verbunden durch Zeitspannen -
Agglomeriten sind alle

» Ursina Fausch / Bertram Ernst

“Stadt” ist nicht mehr ein klar definierbares, ge-
gen das “Land” abgrenzbares, rdumliches Gebil-
de, sondern ein Beziehungsgeflecht aus dkono-
mischen, sozialen, technischen, also verschie-
densten Netzen. Diese funktionieren in unter-
schiedlichsten Massstaben, vom globalen Flug-
netz bis zum subjektiven Beziehungsnetz. Unsere
Lebensumwelt, die urbane Welt, ist gekennzeich-
net durch die Gleichzeitigkeit aller Netze der
verschiedensten Massstébe. Netze sind Gebilde
aus Faden —linearen Verbindungen — und Knoten
—dimensionslosen Punkten —, dazwischen Rdume
freilassend. Die Faden der Netze sind Kanile,
durch welche Informationen in beiden Richtun-
gen fliessen, sich der Verkehr in beiden Richtun-
gen bewegt. Diese Féaden verknoten sich zu den
Kontaktstellen, zum menschlichen Subjekt, zum
Flughafen oder zum Computerterminal. Die Stadt
verstanden als urbane Zone, ist geographisch
nicht lokalisierbar, sondern iiberall dort, wo viele
Verbindungen und somit viele Kontaktstellen mag-
lich sind, was bedeutet, dass jedes Gebiet, unab-
hédngig von seiner jetzigen Auspragung, potenti-
ell urban ist. )

Diese urbane Umwelt wird je langer je mehr durch

Strukturen bestimmt, die keine direkte physische
Entsprechung im Raum besitzen. Als Auswirkun-
gen erkennbar zeigen sich nur Einzelteile der
Strukturen als scheinbar unzusammenhéngende
Erscheinungen im urbanen Raum. Die bestim-
menden Strukturen selber bleiben unsicht-, un-
hor-, unriech-, unfiihlbar. Eine dieser bestimmen-
den Strukturen ist die seit der Industrialisierung
fortschreitende Auftrennung des urbanen Lebens
in Einzelteile wie Wohnen, Arbeiten, Freizeit und
Verkehr. Rdumlicher Ausdruck dieser Aufsplitte-
rung sind Arbeitsort, Wohnort, Freizeitzentrum,
getrennt durch rdumliche Distanzen, die durch
Bewegung wahrend einer bestimmten Zeit iiber-
wunden werden miissen. Im Zusammenfiigen die-
ser Einzelteile im mechanischen Rhythmus der
Uhr erhélt sowohl das urbane Leben, wie auch
der urbane Raum seinen Zusammenhang.

Die urbane Umwelt kann deshalb als eine An-
sammlung von einzelnen Inseln, verbunden durch
Zeitspannen beschrieben werden. Solche Inseln
sind die Biirokomplexe der Agglomerationen, das
Shoppingcenter bei der Autobahnausfahrt, die
Einfamilienhausquartiere im Griinen, Wohnsied-
lungen aber auch das Opernhaus, das alternati-
ve Kulturzentrum, Sportanlagen und Ferienorte in
den Bergen. Die Inseln sind funktional und sozial
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bestimmt, das heisst, sie dienen entweder zur Be-
friedigung elementarer oder geschaffener Be-
diirfnisse - Einkaufen etwa - oder sind Ausdruck
bestimmter gesellschaftlicher Zugehdrigkeiten.
Das subjektive Inselnetz, die Stadt, wird durch die
Kombination und Ueberlagerung von beidem ge-
bildet.

Zwischen den Inseln bestehen Verbindungen, wel-
che durch Bewegung iiberwunden und so zu ei-
nem System - dem Lebenszusammenhang - ver-
netzt werden. Fiir die Form der Wahrnehmung

dieser Verbindungen ist weitgehend die Art und
die Geschwindigkeit der Fortbewegung bestim-
mend.

Die technischen Fortbewegungsmittel, das Auto,
das Flugzeug, die Eisen- und die Strassenbahn er-
lauben eine subjektiv forthewegungslose Fortbhe-
wegung, das heisst, wahrend des Fahren sitzen
wir in einem Gehduse, einem Innenraum der sich,
vielleicht nur von uns gesteuert, fortbewegt. Die
Locher im Gehéduse, die Fenster, geben dabei un-
seren Augen Sichtausschnitte frei. Wie im Film,
als zeitliche Abfolge von Bildern, zieht die Umwelt
an uns vorbei, wéhrend wir im Ledersitz des Au-
tos, auf der Sitzbank im Zug, im Kinosessel sitzen.
Nach einer bestimmten, von der Geschwindigkeit
abhéngigen Zeit ist der Film vorbei, das Ziel er-
reicht, die Verbindungen der Inseln werden also
als zeitliche Abfolge, als Zeitspannen wahrge-
nommen.

Die von der Korperkraft abhdngigen Fortbewe-
gungsmdglichkeiten, die Fiisse oder das Fahrrad,
erfordern hingegen eine direkte Fortbewegung im
Raum. Schritt fiir Schritt durchmessen wir die
Lénge, die Hohenfolge eines Weges, einer Stras-
se. Verbindungen werden so - da wir uns selber
bewegen - als Distanzen im Raum erfahren.

Die Geschwindigkeiten der technischen Forthe-
wegungsmittel, die seit der massenweisen und

flichendeckenden Verbreitung des Autos fiir die
Bewegung massgebend geworden sind, haben
die heutigen urbanen Zonen raumlich gepragt. Je
schneller man von einer Insel zur andern gelangt,
je weniger Zeit vergeht, umso kiirzer werden sub-
jektiv die Entfernungen zwischen den Inseln, die
Abmessungen jedoch objektiv grosser. Die Gleich-
zeitigkeit von subjektivem Schrumpfen und ob-
jektivem Wachsen erfédhrt man in der sogenann-
ten “Peripherie” von Stédten, in den Siedlungen
der Agglomerationen, auf den Autobahnzubrin-
gern, unter Autobahnbriicken. Da solche Be-
standteile der urbanen Zonen das rdumliche Re-
sultat einer Planung nach den Geschwindigkeiten
des Autos sind, kdnnte man sie als “schnelle Rau-
me” bezeichnen. Diese schnellen Rdume werden
durch weit verteilte Zeichen und Objekte geprégt,
dazwischen liegen Leerflaichen und Restraume -
Nicht-Orte und Brachen.

Das Bild der urbanen Zone, wie es oben be-
schrieben wird, bedingt zu seinem Verstandnis
zwingend die Bewegung, was bedeutet, dass die
Mobilitdt der Benutzerlnnen der urbanen Zonen
zu einer grundsétzlichen Bestimmungsgrésse der
urbanen Gesellschaft geworden ist. Diese Mobhi-
litdt ist zum neuen Begriff fiir die stadtische Dich-
te geworden. Aus der Konzentration unter-
schiedlichster Aktivitdten und Vorkommnisse auf
engstem Raum, aus der Bevélkerungs- und der
Bebauungsdichte, zwei der Grundgrdssen hishe-
riger Stadtdefinitionen, ist eine Bewegungs-, eine
Mobilitétsdichte geworden. Die Mobilitdt hat die
gesellschaftliche Lokalisierung aufgesprengt, das
heisst, die genaue ortliche Einordnung des urba-
nen Lebens ist seit der Industrialisierung und der
damit verbundenen Nutzungsentflechtung und in
verstarktem Masse seit dem Aufkommen des In-
dividual- und Pendelverkehrs mehr und mehr ei-
nem unrdumlichen sozialen Netz gewichen.

Die Leute miissen nicht mehr in die “Stadt” kom-
men, die “Stadt” kommt vielmehr zu den Leuten.
Die immer grosser werdenden Distanzen werden
in immer kiirzerer Zeit iiberwindbar; wahrnehm-
bar bleibt die Zeitspanne von Autobahnausfahrt
zu Autobahnausfahrt, von S-Bahnstation zu S-
Bahnstation. Standortvorteile von Wohnungen und
Biiros werden mit Begriffen wie “zehn Minuten
bis zum nédchsten Shopping-Center”, oder “nur
zwanzig Minuten von der City” beschrieben, der
Raum zwischen Wohnung und Shopping-Center,




zwischen Biiro und City ist inexistent geworden.
Der Zusammenhang urbanen Lebens ergibt sich
nicht mehr durch unterschiedlichste Tatigkeiten
am selben Ort, sondern durch verschiedene, fest-
gelegte Handlungsabfolgen an verschiedenen Or-
ten im urbanen Raum. Der Prozess der Identifika-
tion mit einem Raum, dem Lebensraum, wird
dadurch komplexer. Die Identifikationshildung er-
folgt nicht mehr iiber das sinnlich wahrnehmba-
re rdumliche Umfeld, sondern iiber ein abstrak-
tes, disperses Netz von Eingebundenheiten in

einen sozialen Rahmen. Die Mobilitét ist so zu ei-
ner Voraussetzung fiir die Teilnahme am urbanen
Leben, mobil sein keine frei gewahlte Mdglichkeit,
sondern Bedingung geworden. Wer nicht mobil
ist, keinen Zugang zu Verkehrsmitteln hat, wer
sich Mobilitat nicht leisten kann, bleibt passiveR
Zuschauerln der Vielfalt urbanen Lebens.

Die rdumliche, also wahrnehmbare Konsequenz
dieser Dominanz der Bewegung sind die Biiro-
stéddte und die Wohndarfer, die Shopping-Centers
und Pendlerinnenbahnhéfe der stddtischen
Agglomerationen. Die Bewohnerlnnen, die Ange-
stellten, die PendlerInnen sind gleichzeitig an-
wesend und doch weg, sie sind stdndig unter-
wegs, mobil. Wohngquartiere scheinen am spéten
Morgen, Biirokomplexe abends nach fiinf Uhr von
allem menschlichen Tun und Leben verlassen zu
sein. Sie sind leer, die Bewohnerlnnen und die
Angestellten unterwegs. Unterwegs-Sein ist ein

stdndiges Weg-Sein. Man ist {iberall und nir-
gendwo, zumindest aber an mehrere Orte gleich-
zeitig gebunden und verkniipft.

Das soziale Netz legt sich unabhangig von den je-
weils vorhandenen rdumlichen und stadtebauli-
chen Strukturen {iber die urbane Landschaft und
verkniipft die jeweiligen Einzelteile. Diese An-
sammlung von Einzelteilen ist jedoch der eigent-
liche (Bedeutungs-) Inhalt des Begriffs “Agglo-

meration”, was den Schluss zuldsst, dass die
“Stadt der Gegenwart”, die urbane Zone, die Ag-
glomeration ist, und, dass die Agglomeration al-
les beinhaltet, also auch die Altstédte, die Zen-
tren des Tourismus in den Bergen, die
Blockrandstrukturen des 19. Jahrhunderts, die Au-
tobahnraststétten. Dies bedeutet, dass egal ob
wir von und iiber “Stadt” und “Agglomeration”
schreiben, horen, lesen, filmen, wir letztendlich
die uns alle umgebende urbane Umwelt meinen,
und dass wir alle Agglomeriten sind. B
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