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Aufwachsen in mobilen und kommunikativen 
Welten – absehbare Muster sozialer 
Ausdifferenzierung und Risiken der Ausgrenzung 

Claus J. Tully 

1. Einführung 

Nachfolgende geht es um absehbare Entwicklungen zur Mobilität und Kommuni-
kation.1 Meine Ausführungen wollen zeigen, wie räumliche Bezüge den Jugendalltag 
kulturell und sozial formen. Mobilität ist Folge, wie Bedingung sozialer Entfaltung, 
sie steht für Distanz wie für Nähe und erweist sich als in hohem Maße ambivalent. 
Kommunikations- und Mobilitätstechnik sind Jugendlichen unverzichtbar um sich 
mal da, mal dort, einklinken zu können. Die hochgradig differenzierten Lebensver-
hältnisse können Jugendliche nur unter Einschluss moderner Technik bewältigen. 
Dazu will ich drei Ausgangsüberlegungen formulieren. 

Meine erste Überlegung: Kommunikation und Mobilität ist das Produkt gesell-
schaftlicher Differenzierung und Modernisierung. In der reflexiven Moderne ist 
Mobilität als Aufforderung an Alle verallgemeinert. Die Weiträumigkeit der Lebens-
zusammenhänge ist Produkt der Modernisierung, diese gesellschaftliche Wirklich-
keit geht dem Aufwachsen in der modernen Gesellschaft voraus. Wie geht die 
Dynamisierung mit der Ausdifferenzierung gesellschaftlicher Verhältnisse einher, 
wie werden damit Mobilitätserfordernisse erfüllt? Welche Rückkopplungseffekte 
von der Kommunikationstechnik auf Mobilitätsstile, welche neuen Mobilitätstypen 
sind erwartbar?  

Der Jugendalltag – so meine zweite Überlegung – ist wahrnehmbar mobil und 
kommunikativ. Die Ablösung von den primären Sozialisationsbezügen und der Auf-
bau neuer Beziehungen setzt, ebenso wie die Einbettung in neuen Konstellationen, 
Kommunikation und Mobilität voraus. Bewegung soll Nähe ermöglichen, wozu es den 
gelungenen Umgang mit Distanzen braucht. Es gälte mindestens drei Konstellatio-
nen, sprich: Alterseffekte, Zeitgeisteffekte sowie Generationeneffekte zu unter-
scheiden. Regelmäßig haben wir eine Kombination gesellschaftlicher und biographi-
scher Entwicklungen vor uns. Der Zeitgeist ist Thema bei neuesten Trends der 

—————— 
 1  Im »Lexikon zur Soziologie« von Fuchs u.a. (1995) sind, woran Bonß/Kesselring (1999) erinnern, 

insgesamt 16 Komposita zur Mobilität notiert, wobei räumliche, soziale, kulturelle und generatio-
nelle Bewegungsprozesse im Zentrum stehen. 
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Kommunikationstechnik. Mit ihrer Nutzung werden technische Möglichkeiten und 
individuellen Präferenzen im Dienste der eigenen Persönlichkeit gespiegelt. In der 
Tat greifen Jugendliche gesellschaftliche Offerten eigenwillig auf, egal ob es um 
Kommunikationstechnik oder Vehikel geht. Sie kontextualisieren Fahrzeuge in einer 
Weise, um mit ihnen der eigenen Selbstinszenierung dienen zu können, sie statten 
sie mit entsprechenden Musikanlagen aus, tunen sie usw. SMS-Dienste, die zur 
Überbrückung von Funklöchern entwickelt wurden, wurden jugendkulturellen 
Bedürfnissen gemäß umgebaut. Egal mit welchen Artefakten sie hantieren, sie wer-
den im Hinblick auf Spielräume für die eigene Inszenierung und Stilisierung begut-
achtet. 

Meine dritte Überlegung: Die Nutzung moderner Kommunikationstechnologie 
verändert beobachtbar Mobilitätsbedürfnisse und -formen. Soziales Handeln ist 
bezogenes Handeln, das durch Nutzung von Kommunikations- und Mobilitäts-
technik geformt wird. Mit ihrer Nutzung verändern sich die Wahrnehmung und das 
Agieren in Räumen, es verändern sich die kommunikativen Reichweiten. Der bei-
läufigen Mobilitäts- und Kommunikationssozialisation sollte mehr Aufmerksamkeit 
zukommen. Da Jugendliche Pioniere sind, wenn es um die Nutzung von Kommu-
nikations- und Mobilitätsoptionen geht, lassen sich Überlegungen über künftige 
Entwicklungen anstellen. Den Kommunikationstechniken folgen neue Mobilitäts-
formen und umgekehrt, denken Sie nur ans »Event-Hopping«.  

2. Gesellschaftliche Formung von Mobilität 

Bis ins 18. Jahrhundert galt Unterwegssein, Reisen und Ortswechsel als schädlich 
und gefährlich (vgl. Schneider u.a. 2002: 17). George Sand (1804 bis 1876), die 
Lebensgefährtin von Frédéric Chopin, notiert in »Un invierno en Mallorca« das Buch 
sei eine Antwort auf die Frage »Por que viajar, si uno no está obligado a ello« (1998: 
16), was soviel heißt wie: »Warum reisen, wenn man nicht dazu genötigt ist.« Das 
Verständnis von Reisen hat sich ab Mitte des 18. Jahrhunderts langsam gewandelt. 
Auch, wenn seit Goethe und Humboldt Unterwegssein die Qualität von Bildung 
und Wissen erhielt, dauerte es lange bis Reisen als angenehm und als Zugewinn von 
Lebensgenuss gelten durfte2.  

Unübersehbar verändern sich mit der aufkommenden Industrialisierung die 
Voraussetzungen und Anforderungen an Mobilität. »Mobil sein« blieb für lange Zeit 

—————— 
 2 Ganz so, wie bei den fahrenden Gesellen des zünftigen Handwerks, die unterwegs waren, um 

Erfahrungen zu sammeln. Sie kopierten neue Arbeitsstile und erweiterten fahrend ihre eigenen Fer-
tigkeiten. 
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an soziale Voraussetzungen geknüpft, die nur eine Minderheit erfüllte. Erst ab dem 
18. Jahrhundert wird Mobilität »als eigenständige Dimension erfahren und positiv 
besetzt« (Bonß/Kesselring 1999: 41), Mobilität wird zum Inbegriff von Freiheit und 
Selbstbestimmtheit. Für die Industrialisierung ist Mobilität ebenso unabdingbar wie 
die Kontraktfähigkeit, der freien Bürger im Kapitalismus3. In der ersten Moderne 
wird die soziale und lokale Einheit vom Platz in der Gesellschaft aufgelöst. Ge-
schwister des erstgeborenen Bauernsohnes wurden Knecht und Magd am eigenen 
Hof. Mit der Industrialisierung werden soziale Verhältnisse dynamisiert. Sichtbar 
wird dies an der Verstädterung und der Trennung von Wohnen und Arbeiten. 

Die Trennung von Wohnung und Arbeitsplatz ist folgenreich. Die Herausbil-
dung und das Wachstum von Städten im Zuge der Industrialisierung spiegeln diesen 
Sachverhalt. Bekanntlich verdanken viele Städte ihre Existenz ohnehin exklusiv 
industriellen Ansiedlungen. Denken Sie nur an Dearborn, am Rande von Detroit – 
die Stadt Henry Fords und seiner Tin Lizzy –, oder an Essen, die Stadt der Krupps. 

Ich fasse zusammen: Mobilitätsbedürfnisse spiegeln gesellschaftliche Moderni-
sierung als Prozess sozialer Differenzierung. Differenzierte soziale Verhältnisse 
begründen entsprechende Bedürfnisse nach kommunikativer wie auch mobilitätsge-
stützter Rekombination.  

Individualisierung als parallele Teilhabe in einem Konglomerat von Bezügen 
unterstellt die Befreiung der Subjekte aus traditionellen und vorgegebenen Verhält-
nissen. Die eigeninitiative Herstellung und Pflege von Beziehungen wird wie An-
thony Giddens (1995) sagt, zur Kernaufgabe der Subjekte in der Moderne. »Flexibel 
sein« ist unabdingbar geworden. Der deutsche Soziologe Peter Gross beschreibt 
eine »Multioptionsgesellschaft« (Gross 1994), in der Mobilitäts- und Flexibilitäts-
chancen mit Mobilitäts- und Flexibilitätszwängen koexistieren.  

Dies bedeutet anders gesagt: Mobilsein ist zu einem allgemeinen Imperativ ge-
worden. Alle müssen sich selbst darum bemühen Verlässlichkeit herzustellen 
(Bonß/Kesselring 1999: 59). Kommunikation und Bewegung werden unabdingbar, 
um die eigene Einbindung zu realisieren. Die Subjekte sind für ihre soziale Inkludie-
rung eigenverantwortlich und betreiben diese abhängig von Alter, Geschlecht, sozi-
aler Schichten in unterscheidbarer Weise. Der zeitgemäße Imperativ »sei mobil« 
spiegelt stumm und hintergründig den allseits präsenten »Zwang zu Mobilität« wi-
der. Jugendliche erleben diese Auf- und Anforderung in ganz eigener Weise. 

—————— 
 3  Unter feudalen Verhältnissen gehörten die Bauern nicht nur den Lehnsherren. Sie waren nicht frei, 

konnten sich nicht anderweitig verdingen und nicht wegziehen. Nur mobil ließen sich neue 
Lebenschancen der aufkommenden Industriewelt wahrnehmen, nur so vorgegebene Abhängigkeiten 
überwinden. Sie wissen ja, Auswanderung und Landflucht in die neu entstehenden industriellen 
Zentren standen für diese Hoffnungen und dem Versuch Schranken zu überwinden. Heute tritt an 
die Stelle existenzieller Zwänge vielfach freie Disposition. 
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3. Aufwachsen in der mobilen Gesellschaft 

Aufwachsen ist ein biographischer Entwicklungsprozess und der Bezugnahme auf 
die Gesellschaft, der, ganz im Sinne des Generationsbegriffs, Vorgaben für gemein-
sames Erleben betont. Denkt man an die Möblierung mit Fertigmöbeln, die Home 
Computer, das Handy etc., gibt es unterscheidbare Offerten der Gesellschaft, auf 
die sich das Aufwachsen bezieht (vgl. Tully 2003). Moderne Mobilitäts- und Kom-
munikationstechnik erweitert die Reichweiten in denen agiert wird.  

1. Da Aufwachsen bedeutet, mit Mobilitätsoptionen umzugehen und das sozio-
kulturelle Raum-Zeit-Gefüge zu gestalten, sind die Mobilitätsbedürfnisse He-
ranwachsender von denen Erwachsener zu unterscheiden.  

2. Mobilitätsbedürfnisse sind den jeweiligen Gesellschaften gemäß ausdifferenziert 
und zudem alters-, geschlechts- und schichtabhängig. Die konkreten Lebensum-
stände (Stadt/Land), die Freizeit- und Bildungsaktivitäten sind bedeutsam.  

3.1 Juvenile Mobilitätsbedürfnisse 

Aufwachsen, die Entwicklung vom Kind zum Erwachsenen, kann als sukzessiver 
Ablösungsprozess von räumlichen Vorgaben gesehen werden. Die Aktionsräume 
sind fortschreitend von größeren Radien »räumlicher Durchdringung und räumli-
cher Bewegung« gekennzeichnet (wie Böhnisch/Münchmeier in ihrem Buch »Päda-
gogik des Jugendraum«« (1993: 22) sagen). Raumbeherrschung ist eine zentrale Bedin-
gung für eigenständige Lebensführung. Zwei Grundmodelle der Raumaneignung 
werden in der Pädagogik erörtert. 

Das eine betont die Verinselung (Zeiher/Zeiher 1993), das andere die sukzes-
sive Erweiterung der Lebensräume. Zeiher und Zeiher gehen davon aus, dass 
Kinder ihre unmittelbare Lebensumwelt nicht mehr hinreichend wahrnähmen, da 
sie von Ereignis zu Ereignis transportiert würden, weshalb sie keine zusammen-
hängenden Raumerfahrungen machen. (Dieter Baacke geht mit Marta Muchow (aus 
den 30er Jahren) davon aus, dass eine sukzessive Ausweitung von Streifräumen zu 
verzeichnen wäre.4  

Wenn es um die Erschließung von Räumen geht, ist die Differenzierung in Be-
zug auf Merkmale wie das Alter, Geschlecht, Stadt/Land usw. unabdingbar. Aus 
raumsoziologischer Perspektive unterscheidet Klaus Schmals die Raumbezüge für 

—————— 
 4  Die Schwäche der Verinselungsthese liegt vermutlich in einem methodisierenden Vergleich, wie 

kindliche Raumwahrnehmung optimal gestaltet sein könnte, begründet. 
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drei Gruppen: für die 8-12-Jährigen, die 13-18-Jährigen und für junge Erwachsene 
(also für die über 18 Jährigen).  

– Kindern vom 8. bis 12. Lebensjahr erscheint Raum als »weitgehend geschlechts-
neutral (androgyn), gruppenübergeifend (sozial), naturbezogen (ökologisch) und 
experimentell (veränderbar)«.  

– Für die Gruppe der Jugendlichen zwischen 13 und 18 bilden sich schrittweise 
»geschlechtsrollenspezifische« Gestaltungsinteressen heraus. Zu bemerken ist 
eine »Konkurrenz der Geschlechter, Rollenspiele durch Warenbesitz und 
zweckrationales Verhalten durch den schrittweisen Eintritt in das … Ausbil-
dungsleben(...) Die Symbolwelten aus Musik, Mode, Sport, Technik begleiten, 
respektive prägen den Weg in eine … ‚ Hochgeschwindigkeitskultur« (Schmals 
1999: 74). Alles was Dynamik spiegelt, wird attraktiv: Musik-Videos mit raschen 
Schnitten etwa, Fahrzeuge, Technik. Einen empirischen Befund zur Hochge-
schwindigkeitskultur liefern unsere beiden Typen die den Gebrauch von Fahr-
zeugen thematisieren. Wir haben Sie »to use« und »to control« genannt. Für den 
Control-Typ ist das Auto mehr als nur fahren. 

– Die dritte Gruppe, die der jungen Erwachsenen, antizipiert die unübersichtlich 
»werdende Welt der Erwachsenen« im Raum und deren »Rückzug ins Private«. 
In dieser Altersphase werden vorgegebene Raumbedingungen adaptiert. 
Schmals (1999) spricht von einem »lokal und subjektiv erlebbaren Raum«, der 
im Zuge des Prozesses des Erwachsenwerdens in einen »modern strukturierten, 
funktionalistischen Bewegungsraum« transformiert wird. 

3.2 Schneidung von Biographie und gesellschaftlichen Offerten: 
Generationentypisches 

Die Weiträumigkeit der Lebenszusammenhänge einer Gesellschaft lässt sich gut an 
Hand von Arbeitswegen nachvollziehen5. Der englische Historikers Colin Pooley, 
hat für das letzte Jahrhundert die Transportmittelwahl in Städten Großbritanniens 
untersucht. Sein Befund vor 50 Jahren (1890 bis 1899) konnten rund 60 Prozent 

—————— 
 5  Der Vergleich von Mobilitätsquoten (1980 bis 1995) spricht für einen Zuwachs an Jobwechsel. Für 

die Geburtskohorte der um 1950 Geborenen wurde ermittelt, »dass diese Menschen im Laufe ihres 
Berufslebens 4,6 Jobs hatten« (Allmendinger und Hinz 1997: 271).  

  Nur in Ausnahmefällen führten neue Jobs auch in andere Regionen. Berufliche Mobilität, die mit 
einem Regionenwechsel verbunden ist, bleibt eine Ausnahme. In ihren angestammten Lebensver-
hältnissen verleibt annähernd »die Hälfte (48 Prozent) der 40-54-jährigen«, das heißt sie lebt im glei-
chen Ort wie ihre Eltern und nur »17 Prozent wohnen weiter als zwei Stunden entfernt« (Daten aus 
dem Deutschen Alters-Survey; Koli u.a., 2000: 186). 
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ihren Weg zur Arbeit zu Fuß bewältigten konnten. Heute sind es gerade noch 8 
Prozent. Die benutzten Transportmittel werden schneller, zugleich werden die 
Wege aufwändiger. Die Zeitersparnis wird durch zunehmende Wegelänge kompen-
siert6 (vgl. Pooley 1999). Wenn in Deutschland von der Kohorte der um 1950 
Geborenen lediglich die Hälfte noch am Wohnort der Eltern lebt7, spricht dies für 
ähnlich flexible und dynamische Lebensformen.  

Absehbar gehen Bildung, Arbeit, Partnerschaft und Familie einer klaren Veror-
tung verlustig. Bislang gingen wir davon aus, Bildung wäre eine Sache der Bildungs-
einrichtung Schule, Technik korrespondiere der Arbeit, zu Briefen und Telefon 
gehörten Anschriften. So wenig, wie unter dem Eindruck einer wachsenden Zahl an 
LAPs (living apart together) Partnerschaft mit Haushaltsgemeinschaft zusammen-
geht, stimmen die anderen oben formulierten Vermutungen. Damit gehen uns 
soziostrukturelle Zuordnungen verloren, oder verlieren zumindest an Verlässlich-
keit. Richard Sennett (2000) führt vor, was »flexible Menschen« sind, sie leben in 
einer Gesellschaft, in der Waren und Personen mobil und Sozialstrukturen verflüs-
sigt sind. Die Menschen wandern mit ihren Aufgaben herum, wissend, dass soziale 
Einbettung nicht per E-Mail erfolgen kaum.  

Und Heranwachsende müssen lernen in parallelen Welten zu leben. Die Jugend-
Studie »null zoff & voll busy« (aus NRW8) berichtet, dass bereits für Kinder mit  
10 bis 12 Jahren den expliziten Wunsch nach eigenständiger Mobilität, sie möchten 
zuallererst »umsonst Bus und Bahn« nutzen zu können. Sie wissen also schon recht 
früh, dass sie in einer hochmobilen Gesellschaft zurechtkommen müssen. Wie 
sehen die Wege der Heranwachsenden heute aus? Generell: Jugendliche legen mehr 
Wege zurück als Erwachsene. Was die Gruppe der Jugendlichen betrifft, so wissen 
wir: Die Wege Jugendlicher unter 10 Minuten bleiben in etwa konstant, während die 
zeitintensiveren, also die, für die 10 bis 30 bzw. 30 bis 60 Minuten zu veranschlagen 
sind, deutlich zunehmen (Verkehr in Zahlen 2002/3).  

Schulwege und was daraus folgt: Auffällig werden die Wege zu Schule und Aus-
bildungsplatz länger. Vorgängige Reformen des Bildungswesens, unter anderem 
Schwerpunktschulen in den Landkreisen, verlängern die Schulwege. Aus jugendso-
ziologischen Forschungen wissen wir, Freundschaften und Peerkontakte9 werden 
über die besuchte Schule etabliert, längere Schulwege begründen so auch ausge-
dehntere Peer- und Freizeitkontakte (Tully 2002). Schulen mit großem Einzugsra-

—————— 
 6  Wohnen im Grünen basiert, wie sie wissen, auf der effektiven Wegebewältigung, die längere 

Anfahrtswege ebenso möglich macht wie die Beibehaltung eines Wohnsitzes bei Jobwechsel. 
 7  Wenn sie nur ca. 35 km wegziehen. 
 8 Die Untersuchung »null zoff &voll busy – Die erste Jugendgeneration des neuen Jahrhunderts« 

wurde von Zinnecker u.a. 2002 (mit N= 8000) im Herbst 2001 durchgeführt; Methodenmix: offene 
und standardisierte Befragung, freie Aufsätze. 

 9  Zur Bedeutung der Peergroups Jugendlicher in Bezug auf Mobilität, siehe auch Schulz 2003. 
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dius, im ländlichen Raum zum Beispiel 15 bis 30 km, ziehen entsprechende Frei-
zeitwege nach sich. 

3.3 Ausbildungswege im Rahmen der Berufsausbildung 

Rund 1,5 Millionen Auszubildende müssen, im Unterschied zu Schülern, ihre Wege 
zu Ausbildungsbetrieben eigenverantwortlich organisieren. Sie sind damit zunächst 
häufig überfordert, wie Studien (Lappe/Tully/Wahler 2000) herausgefunden haben. 
Zu diversen einschneidenden Veränderungen (Verlust der Freunde, Länge des 
Arbeitstages, Übernahme von Verantwortung) kommt die Bewältigung komplizier-
ter Arbeitswege hinzu. Dies betrifft vor allem Jugendliche aus dem ländlichen Raum 
(Tully 2000). 

Bereitschaft zum Umzug: Für Jugendliche hat die 13. Shell-Jugendstudie (Ju-
gendwerk 2000: 52) festgestellt, sie würden nur bedingt für Ausbildung und Beruf 
einen Ortwechsel in Kauf nehmen. Die Shell-Daten besagen, dass nur knapp 20 
Prozent bereit wären, innerhalb Deutschlands umzuziehen. Um ihr soziales Umfeld 
zu erhalten, präferieren sie längere tägliche Pendelwege. Statt Umzug sind sie mobil.  

3.4 Grundmuster juveniler Mobilität  

Die Wege zu den Bildungs- und Ausbildungsstätten werden aufwändiger, für die 
Freizeitwege gilt dies auch. Jugendliche Mobilitätsstile sind offen angelegt und nicht 
immer an konkreten Zielen orientiert. »Cruising« ist zum Beispiel vom Wunsch 
»herum zu fahren« bestimmt. Jugendliches Unterwegssein kann also nicht am Maß-
stab rationeller Wegebewältigung bemessen werden. Ein Großteil jugendlicher 
Wege entfällt auf gemeinsame Aktivitäten mit Freunden. Erst bei jungen Erwachse-
nen wächst der Anteil der Pflicht- und Versorgungswege. Ihre Mobilitätsbedürfnisse 
müssen also jugendsoziologisch beurteilt werden. Zunächst ist alles wichtig was mit 
Flexibilität, mit Bewegung, mit Dynamik adressiert ist. Jargon: locker bleiben, keep 
moving, Party machen, dabei sein.  
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(Quelle: eigene Berechnung (Daten U. Move), Basis: N = 4500, © Tully/DJI) 

4. Absehbare Entwicklungen zur Kommunikation und Mobilität 
von Jugendlichen 

Zur Bedeutung von Mobilität im Jugendalltag haben wird rd. 4500 Jugendlichen 
befragt. Von daher wissen wir: Die Mobilitätsstile Heranwachsender sind varianten-
reich, sie sind abhängig vom Alter, Geschlecht, Bildungsgang, von Peergroup-Bezü-
gen und auch davon, ob in der Stadt oder am Land gelebt wird. Die Verfügung über 
Fahrzeuge und deren symbolisierende Deutung spielen eine wichtige Rolle. Weiter 
oben habe ich bereits die von uns erhobene Technikaffinität und die auf dieser 
Grundlage unterschiedenen zwei Grundtypen »to use« und »to control« erwähnt. 
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(Quelle: eigene Berechnung (Daten aus U.Move), © Tully/DJI) 
 
In einer weiteren, ebenfalls am Deutschen Jugendinstitut realisierten empirischen 
Untersuchung wurden 2100 Jugendliche im Alter von 15 bis 18 befragt, es ging um 
deren außerschulische Aktivitäten. Von daher wissen wir 90 Prozent dieser Alters-
gruppe besitzt ein Handy (Tully 2004), 50 Prozent haben Netzzugang. Vor allem 
wenden diese Jugendlichen in wachsendem Maße Geld für Kommunikation auf. 
Das gab es vor 10 Jahren nicht. 15-jährige wenden gut die Hälfte ihres Taschengel-
des für mobiles Kommunizieren auf (Gespräche, SMS, Klingeltöne und Logos).  

Aus der zuerst genannten Untersuchung wissen wir, in der Lebensphase ab 15 
nehmen die Bedeutung und die Aufwendungen für Fahren und Reisen deutlich zu. 
Ob nun mit der Kommunikation oder der eigenen Beweglichkeit den weak oder 
den strong ties im Sinne von Granovetters (1973) Rechnung getragen wird, ist nur 
bedingt abzuklären. Aus den Interviews wissen wir, wer mobil nicht erreichbar ist, 
riskiert Ausschluss. Die Zahl an SMS ist ein Indikator für Anerkennung. Da fort-
schreitend Treffs und Events per SMS vorbereitet werden, beklagen die ohne 
Handy »wenn auch ohne Absicht« »vergessen zu werden«, also Relevantes nicht 
mitzubekommen. 

Mobil zu sein ist also unabdingbar, mobil zu kommunizieren aber auch. Es gilt 
sich in den für sie relevanten Netzen bewegen. Das ist nicht neu. Neu sind allein die 
in der Gesellschaft verfügbaren und für Jugendliche sehr kostenintensiven Optio-
nen: Handy, SMS, Internet. Der sich gerade entwickelnde Markt des gebühren-
pflichtigen Downloads von Filmen und Musik dürfte den Anteil kommunikations-
technischer Taschengeld-Abschöpfung weiter vergrößern.  

Handelten Jugendliche wie Erwachsene, dann könnten sie auch in der Distanz 
Nähe erleben und könnten telefonieren und chatten, statt sich zu treffen. Die 
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Kommunikation scheint jedoch eher die Face-to-face-Treffen vorzubereiten. Im 
Jugendalltag substituiert die Tele-Kommunikation Face-to-face-Kontakte nicht. 
Gerade der Gebrauch von Kommunikationstechnik und Fahrzeugen durch Heran-
wachsende bestätigt kommunikationstechnische Neuerungen und Mobilitätsoptio-
nen schaukeln sich wechselseitig auf.  

Entwickeln sich Kommunikations- und Verkehrsnetze gleichförmig expansiv? 
Eine expansive Entwicklung lässt sich in den Arbeiten des französischen Histori-
kers Flichy (1995) für die erste Moderne ausmachen. Der Telegraph entwickelt sich 
mit der Eisenbahn, er unterstützt zugleich das sich neu ausdifferenzierende börsen-
basierte Wirtschaftssystem. Der Ausbau des Telefonnetzes geht mit dem Ausbau 
des öffentlichen Nahverkehrs und der städtischen Differenzierung einher. Zur 
Expansion von Rundfunk und Fernsehen gehören die des Automobils und der 
Luftfahrt. Auffällig wird Kommunikationstechnik selbst mobilisiert. Ihre Verall-
täglichung geht mit ›portabelität‹ einher. Das war in den 60er Jahren beim (Koffer-) 
Radio so und beim (Auto-)Plattenspieler, in den 70ern beim Walk- und Discman, 
Fernseher, später beim Notebook, bei portablen Telefonen und Handhelds mit 
Netzanschluss UMTS usw. Der Nutzung der Kommunikationstechniken, also von 
Internet, Handy & Co liegen keine Gegenentwürfe zugrunde, um Bewegung zu 
substituieren. Anders als das die Untersuchung von Bonß und Kesselring (2004) 
zeigt, kann bei Jugendlichen nicht von »Beweglichkeit ohne Bewegung« gesprochen 
werden. Per Handy und Internet werden Fahrzeiten und Fahrtrouten ermittelt, 
Treffs abgestimmt. Spätestens »Eventhopping«, steht für eine Akzeleration von 
Bewegung, die der Nutzung von Kommunikationstechnik folgt. Auch wenn gene-
rell, also in der Welt von Geschäft und in der der Erwachsenen, physische Nähe an 
Bedeutsamkeit verliert, für die Gestaltung der »small worlds« Jugendlicher gilt das 
nicht (vgl. On the run 2004). Um dies zu erläutern erinnere ich an die Notwendig-
keiten physischer Nähe die John Urry formuliert hat. Bei den »social obligations« 
zum Beispiel handelt es sich um Aktivitäten, für die »Face-to-face«-Beziehungen 
unabdingbar sind (vgl. Urry 2002: 20). Dazu gehören, so meine ich, die Identitätsar-
beit, Peererlebnisse, gemeinsame Unternehmungen, der Aufbau von Vertrauen, all 
dies ist, wie der Diskurs über Lebensentwürfe im Kreis von Altersgleichen unver-
zichtbar. Jugendliche brauchen neben den virtuellen Räumen unverzichtbar kon-
krete Erfahrungsräume und physische Nähe, um die eigene Wirkung auf andere zu 
erleben. Im Chat, in dem, wie die amerikanische Psychologin Sherry Turkle (1995) 
vermutet, auch mit »geliehenen Identitäten« agiert wird, kann dies nur bedingt ge-
lingen. 
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5. Ausblick  

In den 60er und 70er Jahren waren die Autos junger Fahrer (seltener gab es Fahre-
rinnen) in der Regel sehr alt. Rad fahren war nichts für die 68er, alte Autos schon. 
Heute fahren Heranwachsende nicht notwendig alte Fahrzeuge. Das Auto als Ob-
jekt im Jugendalltag hat an Selbstverständlichkeit gewonnen. Kommunikativ oder 
mobil ist dabei nicht die Frage, Jugendlichen sind die ihnen zugänglichen Netze 
(Kommunikation und Bewegung) wichtig, Ausdifferenzierung in Szenen, Stilisie-
rung, Event bedeutet nicht entweder oder, sondern Parallelisierung. Einzig das 
Budget setzt Grenzen und eine erwartbare Ausdifferenzierung basiert auf Exit-
Optionen. Wer in der Stadt lebt, kann auf ein funktionierendes öffentliches Ange-
bot zurückgreifen. Und Schwarzfahren wird zur Option um das eigene Budget für 
das zweite Netz zu entlasten. Für Jugendliche vom Land sieht es anders aus.  

Wenn wir in städtischen Umgebungen ein Nebeneinander von Auto- und Rad-
fahrern erleben, dann ist dies vermutlich eine Nebenfolge im Sinne der reflexiven 
Modernen. In städtischen Räumen ist das öffentliche Rad, neben Mietwagen, Taxi, 
ÖVN. Skating usw. erwartbar. Zugleich ist Radfahren jetzt nicht mehr, zumindest 
nicht mehr vorrangig ökologisch motiviert, dies war ein Motiv zu Zeiten der Um-
weltbewegung und des Bewusstwerdens ökologischer Risiken die mit dem Auto-
gebrauch einhergehen. Moderne Kommunikationstechnik wird mit einer größeren 
Zahl an Mobilitätsoptionen kombiniert.  

Sich zu finden und zu kommunizieren wird nicht einfacher, eher aufwändiger. 
Die Orte schwinden nicht. Ortes. Die Mühen kommunikativer Abstimmungen 
nehmen zu; die Wege auch. Je größer die Möglichkeiten zur Kommunikation und je 
mobiler wir leben, desto zwingender wird es damit auch, umfassend und häufig zu 
kommunizieren. Da gilt es aufzupassen, um sich nicht in der Vielfalt der Mobilitäts- 
und Kommunikationsmöglichkeiten zu verlieren.  

Und wie sieht jugendtypische Kommunikation und Mobilität absehbar aus? Ver-
mutlich ist der erstmalig in der KONTIV 2002 ermittelte Rückgang bei der Auto-
mobilität ein Hinweis auf neue Mobilitätsmuster (vgl. Bundesministerium für Ver-
kehr 2002). Multimodalität wird modern. Die stärkere Stadt-Land-Differenzierung 
aber auch. Da Jugendliche weder aufs mobile Gespräch noch auf die eigene Mobili-
tät verzichten können,  die Kosten für Kommunikation und Mobilität aber steigen, 
werden sie künftig noch häufiger jobben, neben Schule und Studium arbeiten.  

Mobilität, so konnte in diesem Beitrag gezeigt werden, folgt im Jugendalltag ei-
genen Prinzipien. Mobilität hat häufiger mit Identitätsstiftung und wesentlich selte-
ner mit einfacher Wegebewältigung von ‚A nach B’ zu tun. Da Jugendliche heute in 
einer Gesellschaft aufwachsen, die zu Recht als mobil und kommunikativ zu be-
zeichnen ist, ist die Nutzung von Kommunikations- und Mobilitätsoptionen durch 
Jugendliche selbstverständlich. Die Mobilisierung von Kommunikation und die 
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kommunikative Mobilität im Jugendalltag werfen neue Fragen auf. Einerseits be-
greift sich die Gesellschaft dank  moderner Technik als hochgradig kommunikativ 
und mobil. Zugleich sind jedoch kaum Sensibilitäten dafür ausgebildet, wie sich 
damit der gesellschaftliche Alltag und die Rahmenbedingungen des Aufwachsens 
verändern. Zeitgemäße Sozial- und Jugendforschung muss intensiver den veränder-
ten Vorgaben nachzuspüren. Schließlich wird die Entwicklung intellektueller und 
sozialer Kompetenzen im Jugendalltag, durch die Ausschöpfung von Kommunikati-
ons- und Mobilitätsoptionen ebenso mitgeformt wie die Bezüge zu den Peers, die 
Entwicklung von Handlungsmustern in der Freizeit u. a. m. Die umfassende Kom-
merzialisierung jugendalltäglichen Austausches spielt beispielsweise eine wichtige 
Rolle, da ein großer Teil des monatlichen Budgets für Kommunikation und Mobili-
tät veranschlagt werden muss um zentrale Entwicklungsbedürfnisse Jugendlicher 
(sich treffen, im Spiel bleiben, sich austauschen) abzusichern. Kommunikation 
findet zwar nach wie vor face-to-face statt, aber eben auch und immer mehr vor 
dem Hintergrund und unter Einbezug der parallelen Netze in denen Jugendliche 
agieren. Diesem Umstand gilt es in der Forschung Rechnung zu tragen und es gilt 
aufzuarbeiten wie die gesellschaftliche Verfügbarkeit von Mobilitäts- und Kommu-
nikationstechnik den Jugendalltag selbst nachhaltig verändert hat (zur ausführliche-
ren Debatte aus jugendsoziologischer Perspektive vgl. Tully 2005).  
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