2 Mobilititsbiographien, Mobilititskulturen und
Wohnmobilitit — theoretische und konzeptionelle
Zugange

Ausgangspunkt der Suche nach konzeptionellen Zugéngen ist die Frage nach
den Wechselwirkungen zwischen stédtischen Mobilitdtskulturen und individuel-
ler Alltagsmobilitit. Damit sind die beiden wesentlichen theoretischen
Ausgangspunkte bereits angesprochen. Zunichst bedarf es einer Konzeption,
um die Funktionsweise sowie die Einflussfaktoren des alltédglichen Mobilitats-
verhaltens theoretisch besser fassen zu konnen. Dabei wird schnell klar, dass
gerade regelmifig wiederkehrende Wege und Aktivititen nicht mit jedem Mal
neu geplant werden, sondern meist in einem hohen Mal} von Routinen durch-
drungen sind (Gérling und Axhausen 2003). Folgerichtig ergibt sich die Frage
nach den Lebenssituationen und -phasen, in denen diese derart habitualisierten
Verhaltensmuster ausgebildet und gefestigt werden. Auf dieser Uberlegung
basiert auch der ldngsschnittorientierte Erkldrungsansatz der Mobilitétsbiogra-
phien, mit dessen Hilfe Kontinuitditen und Diskontinuititen des
Mobilitdtsverhaltens im gesamten Lebensverlauf betrachtet werden konnen
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(Lanzendorf 2003; Scheiner 2007; Schonduwe 2008). Das Konzept der
Mobilitdtsbiographien wird in Kapitel 2.1 vorgestellt und diskutiert. Daran
anschlieBend folgt eine Anndherung an den Kulturbegriff und seine Verwen-
dung in der sozialwissenschaftlichen Mobilititsforschung (Kap. 2.2). Zentraler
Bezugspunkt ist dabei das im Kontext sozial-6kologischer Forschung entwickel-
te Konzept stédtischer Mobilitétskulturen (Deffner et al. 2006; Gtz und Deffner
2009). Die Vorstellung dieses Ansatzes wird erginzt durch die Bezugnahme auf
verwandte Theorie-Entwiirfe wie etwa das new mobilities paradigm (Sheller
und Urry 2006) der angloamerikanischen Sozialwissenschaften sowie die
Auseinandersetzung mit der Kritik an kulturalistischen Ansitzen (z.B. Mitchell
1995). In Kapitel 2.3 werden schlieBlich die Wechselwirkungen zwischen
Wohnortumziigen und der Alltagsmobilitdt in den Blick genommen werden.
Das Kapitel kommt also insofern einer Synthese gleich, als dass hierbei das
individuelle Mobilitdtsverhalten und die strukturelle Verdnderung der raumli-
chen und soziokulturellen Rahmenbedingungen aufeinander bezogen werden.
Mit dem so konzipierten Theoriegeriist werden sowohl Handlungsbeziige
(Mobilitatsbiographien) als auch Strukturelemente (Mobilitdtskulturen) sowie
ihre gegenseitige Durchdringung beriicksichtigt. Es eignet sich daher zur
Einbettung in die von Giddens (1997) entworfene Dualitdt von Handlung und
Struktur (Abbildung 1). In den folgenden Kapiteln wird daher an verschiedenen
Stellen auf die Strukturationstheorie verwiesen.

2.1 Mobilitdtsverhalten im Lingsschnitt — Das Konzept der
Mobilititsbiographien

Um herauszufinden, inwiefern sich stddtische Mobilitdtskulturen und individu-
elles Mobilitdtsverhalten gegenseitig beeinflussen, ist es zundchst notwendig,
das dieser Arbeit zugrunde liegende Verstindnis individueller Mobilitét
darzulegen. Da hierbei vor allem die alltigliche Mobilitit, also etwa die
Verkehrsmittelwahl auf dem Weg zur Arbeit oder die fiir den Lebensmittelein-
kauf tiblicherweise zuriickgelegte Distanz, im Mittelpunkt des Interesses steht,
ist zu beachten, dass derartige Aktivititen einer hohen RegelmifBigkeit und
Habitualisierung unterliegen. Eine Beschrinkung auf die Analyse des Mobili-
titsverhaltens zu einem bestimmten Zeitpunkt erscheint daher unzureichend.
Anstatt einer solchen Querschnittsanalyse ist die Aufmerksamkeit vielmehr auf
die Frage zu lenken, wann und auf welche Weise sich die dem alltidglichen
Mobilitdtsverhalten zugrunde liegenden Routinen und Einstellungen herausbil-
den, wie sie sich verfestigen und unter welchen Umstédnden sie auch wieder neu
ausgerichtet werden konnen. Diese Uberlegungen legen nahe, dass Alltagsmobi-
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litdit nur dann sinnvoll zu verstehen ist, wenn sie im Lebensverlauf oder
zumindest iiber einen lidngeren Zeitraum hinweg betrachtet wird. Deshalb
miissen zundchst die zum Verstdndnis dieser Langsschnittperspektive unver-
zichtbaren Begriffe Routine und FEinstellung diskutiert (Kap. 2.1.1) und ihre
Formierung im Rahmen von Sozialisationsprozessen thematisiert werden (Kap.
2.1.2). AnschlieBend werden diesen prozessorientierten Uberlegungen
biographische Umzugsereignisse und Kontextwechsel gegentibergestellt (Kap.
2.1.3) und schlieBlich beide Aspekte im Konzept der Mobilitdtsbiographien
zusammengefiihrt (Kap. 2.1.4).

2.1.1 Mobilitdtsbezogene Routinen und Einstellungen

Geht man zunédchst davon aus, dass das alltdgliche Mobilitdtsverhalten in
langfristige Entscheidungszusammenhénge und Wertemuster eingebettet ist, so
scheint eine Anndherung mithilfe der Begriffe Routine und Einstellung
vielversprechend, werden doch beide Konzepte als dem eigentlichen Verhalten
vorausgehend beschrieben, wobei sie sich sowohl erginzen als auch im
Gegensatz zueinander stehen kdnnen (Verplanken et al. 1994).

In der sozialwissenschaftlichen Mobilititsforschung ist der Gedanke, dass
das Mobilitdtsverhalten in hohem Male routinisiert ablduft, fest etabliert und
wurde in zahlreichen Fallstudien bestitigt. Einen zentralen Stellenwert haben
dabei umwelt- und sozialpsychologische Forschungsarbeiten (Bamberg und
Schmidt 2003; Friedrichsmeier et al. 2013; Klockner und Matthies 2012;
Matthies et al. 2006). Der Riickgriff auf erprobte und als geeignet befundene
Handlungsmuster reduziert die Komplexitdt der Entscheidungssituation und
minimiert die mit ihr einhergehenden Risiken (Gérling und Axhausen 2003: 2;
Scheiner 2009b: 51). So iiberlegen etwa Beschiftigte nicht jeden Tag von
neuem, auf welches Verkehrsmittel sie fiir den Weg zum Arbeitsplatz zuriick-
greifen, sondern nutzen dasselbe Verkehrsmittel wie die Tage und Wochen
zuvor. Diese Vorgehensweise setzt kognitive Ressourcen frei, die dann z.B. zur
Vorbereitung von weniger gewohnlichen Aktivitdten wie etwa eines geschéftli-
chen Termins genutzt werden koénnen. Entsprechend ist die regelmiBig
wiederholte ~ Ausfiihrung bestimmter Verhaltenssequenzen elementarer
Bestandteil der meisten gebrauchlichen Definitionen habitualisierten Verhaltens.
Die Routine kann sich dabei auf sehr spezifische Situationen beziehen, etwa
wenn jemand in einem bestimmten Restaurant immer das gleiche Getrink
bestellt, oder aber mit einem weiten Spektrum verwandter Aktivitdten in
Verbindung gebracht werden. Diese Ausprdgung wird von Verplanken et al.
(1994: 289) als general habit bezeichnet und lisst sich etwa beobachten, wenn
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eine Person unabhéngig von der zuriickzulegenden Distanz oder zur Verfiigung
stehenden Verkehrsmittelalternativen fiir nahezu jede Aktivitdt auf das Auto
zuriickgreift. Mit Blick auf das alltagliche Mobilitdtsverhalten ist eine Durch-
dringung mit Routinen denkbar fiir bestimmte Wegezwecke, die Auswahl von
Verkehrsmitteln, Wegstrecken, Zielen und Zeitrdumen sowie fiir eine Kombina-
tion dieser und weiterer Merkmale des Unterwegsseins (Gérling und Axhausen
2003: 2).

Merkmal Beschreibung

Frequenz regelméBige Ausfiihrung, Habitualisierungsgrad steigt mit der
Héufigkeit der Ausfiihrung

Stabilitdit stabile Rahmenbedingungen, Routinen kdnnen sich auf spezifische
Situationen (z.B. Wegezweck, Tageszeit, Route) oder eher
allgemeine Voraussetzungen (z.B. Fortbewegung) beziehen

(general habit)
Erfolg Verhalten tragt wiederholt zum Erreichen gesetzter Ziele bei
Automatische Verhalten wird nicht bewusst reflektiert, eingeschrénkte Suche
Ausfiihrung nach alternativen Verhaltensoptionen
Identitdit Verhalten wird als typisch fiir den eigenen Charakter angesehen
Impuls Routine wird durch bestimmte Anldsse ausgeldst.
Praktisches Intuitiver Riickgriff auf gesellschaftlich tradierte Regeln und
Bewusstsein Wissensbestéinde
Tabelle 1: Kennzeichen von Routinen (Quelle: Eigene Zusammenstellung in

Anlehnung an Gérling und Axhausen 2003; Giddens 1997;
Kléckner und Verplanken 2013; Kléckner und Matthies 2012;
Verplanken et al. 1994; Verplanken et al. 2008; Verplanken und
Orbell 2003)

Dennoch besteht inzwischen weithin Einigkeit dariiber, dass das wiederholte
Auftreten einer Verhaltensweise alleine noch kein hinreichender Nachweis fiir
das Bestehen einer Routine darstellt, da ein solches Verhalten auch auf andere
Faktoren wie raumliche oder soziookonomische Rahmenbedingungen zuriickge-
fithrt werden konnte (Mittal 1988). Als ausschlaggebend gilt vielmehr, dass dem
alltidglichen Verhalten kein bewusster Entscheidungsprozess zugrunde liegt und
es daher gleichsam automatisch ablduft. Des Weiteren weisen Verplanken und
Orbell (2003) darauf hin, dass stark routinisiertes Verhalten héufig als Ausdruck
der eigenen Identitdt angesehen wird, was sie im Rahmen des von ihnen
entwickelten self-report habit index mit Items wie ,,behaviour x is typically me*
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erfasst haben. Letztlich machen Verplanken et al. (2008) darauf aufmerksam,
dass die Aktivierung einer Routine auf einem Impuls wie etwa dem morgendli-
chen Klingeln des Weckers basiert und die Suche nach Informationen zu
alternativen Entscheidungsoptionen bei stark habitualisiertem Verhalten
merklich abnimmt. Diese sozialpsychologischen Erkenntnisse konnen um die
soziologische Perspektive der Strukturationstheorie ergidnzt werden. Giddens
(1997) spricht im Zusammenhang mit habitualisiertem Verhalten von einem
praktischen Bewusstsein, das es der/dem Handelnden erlaubt, den Handlungs-
strom als Routine zu organisieren und sich somit in unterschiedlichen
Interaktionszusammenhingen vergleichsweise rasch zurechtzufinden. Grundla-
ge dieser intuitiven Handlungskompetenz ist dabei das in derartigen
»Begegnungen inkorporierte gemeinsame Wissen®, das ,,dem BewuBtsein der
Akteure nicht direkt zuginglich® (ebd.: 55) ist. Statt einer bewussten Reflektion
liegt dem Handeln dann eine durch Sozialisation und Erfahrung erworbene
Regelkenntnis zugrunde, die im Sinne von ,,sedimentierten Gewissheiten (Joas
1997:14) handlungsleitend wirkt. Die Merkmale verhaltensbezogener Routinen
werden zusammenfassend in Tabelle 1 aufgelistet.

Neben den Routinen gehen individuelle Einstellungsmuster dem eigentli-
chen  Mobilitdtsverhalten  voraus. Alle  Definitionsansitze  zum
Einstellungsbegriff stellen Evaluationsprozesse in den Mittelpunkt der
Betrachtung (Prislin und Crano 2008: 4; Albarracin et al. 2005: 4). So kdnnen
Einstellungen mit Petty et al. (1997: 611) als ,,summary evaluations of objects
(e.g. oneself, other people, issues, etc.) along a dimension ranging from positive
to negative® beschrieben werden. Einstellungen kénnen somit als vermittelnde
Instanz zwischen allgemeinen Uberzeugungen einerseits sowie den zu beurtei-
lenden Gegenstdnden und Sachverhalten andererseits verstanden werden. Sie
lassen sich sowohl gegeniiber grundsitzlichen und situationsiibergreifenden
Wertebeziligen (z.B. Solidaritdt, Toleranz, Umweltbewusstsein) (Albarracin et
al. 2005: 4-5; van Acker et al. 2010: 225) als auch in Bezug auf Wahrneh-
mungsprozesse abgrenzen, denn die Wahrnehmung eines Sachverhalts ist nicht
zwingend von entsprechenden Einstellungsmustern abhéngig (Cao et al. 2009
unterscheiden etwa zwischen der Einstellung zu bestimmten Siedlungstypolo-
gien und ihrer Wahrnehmung). Die Ubergiinge sind dabei allerdings hiufig
flieBend (vgl. z.B. Li et al. 2013: 58 fiir die synonyme Verwendung der Begriffe
attitude, psychological perception und preference).

Neben Gegenstidnden kann auch eine Verhaltensweise im Mittelpunkt des
Bewertungsprozesses stehen. Das in diesem Zusammenhang wohl bekannteste
sozialpsychologische Konzept ist die Theorie des geplanten Verhaltens
(Ajzen1991). Hierbei werden individuelle Einstellungen insofern beriicksichtigt,
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Abbildung 2: Theorie des geplanten Verhaltens Schematische Darstellung
(Quelle: Ajzen 1991: 182)

als dass sie gemeinsam mit der subjektiven Norm und der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle die dem eigentlichen Verhalten vorausgehende Intention
beeinflussen (vgl. Abbildung 2). Die subjektive Norm bezieht sich auf die
Erwartung, dass nahestehende Menschen (peers) wie etwa Familienmitglieder
oder Freunde die Ausfilhrung des geplanten Verhaltens beflirworten oder
ablehnen. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle bezeichnet die subjektive
Einschidtzung zu den Realisierungschancen des geplanten Verhaltens unter
Abwigung begilinstigender und einschrinkender Rahmenbedingungen. In
einigen Fillen kann sie die Ausfiihrung des Verhaltens auch derart unmittelbar
beeinflussen, dass bewusst-intentionale Verhaltensausfilhrung gar nicht
zustande kommt. Einstellungen sind in diesem Zusammenhang schlie8lich zu
verstehen als ,,degree to which a person has a favorable or unfavorable
evaluation or appraisal of the behavior in question” (Ajzen 1991: 188, fiir
Anwendungsbeispiele aus der Mobilititsforschung sieche Harms et al. 2007: 740,
Heinen et al. 2010: 71, Heinen et al. 2011: 103). Das Zusammenspiel dieser drei
Komponenten soll nachfolgend an einem etwas holzschnittartigen Beispiel
erldutert werden: Ein junger Mann, der in einer lindlichen Region aufgewach-
sen ist, hat in den letzten Jahren eine sehr positive und aufgeschlossene
Einstellung zum Autofahren sowie zu den Fahrzeugen selbst entwickelt. Fiir ihn
ist das Auto Ausdruck der Unabhédngigkeit vom Elternhaus sowie von Stirke
und Minnlichkeit, seiner Meinung nach lassen sich mit einem schicken und gut
motorisierten Auto attraktive Méadchen beeindrucken. Auch bei seinen Freunden
vom FuBballverein sind die neuesten Fahrzeugmodelle und Tuning-Artikel
immer ein beliebtes Gespréchsthema. Leider reicht sein Verdienst als Auszubil-
dender nicht aus, um sich ein seinen Anspriichen geniigendes Auto leisten zu
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konnen, er wird daher zunichst weiterhin mit dem Fahrrad zum Fuf3balltraining
fahren (fiir ein dhnliches Beispiel vgl. Heine et al. 2001: 41). Wihrend in
diesem Fall also die Einstellung und die subjektive Norm den Kauf und die
Nutzung eines Autos begiinstigen, erscheint beides letztlich aufgrund finanziel-
ler Restriktionen nicht mdglich, die wahrgenommene Verhaltenskontrolle ist
also zu schwach ausgepragt.

Auch hinsichtlich der Theorie des geplanten Verhaltens kann ein Querver-
weis auf die Theorie der Strukturierung zum vertieften Verstdndnis beitragen.
Giddens (1997: 55) weist darauf hin, dass der Zusammenhang zwischen einer
intentionalen Handlung und den handlungsleitenden Motiven, Einstellungen und
Normen nicht im Sinne eines klar abgrenzbaren Ursache-Wirkungs-
Verhiltnisses aufgefasst werden sollte. Vielmehr sei von einer prozessualen, in
den Handlungsfluss eingelagerten reflektiven Handlungskontrolle auszugehen.
Demnach ist etwa die Entscheidung fiir die Anschaffung eines Autos nicht als
eine einmalige Begebenheit anzusehen, sondern als Ergebnis einer langfristigen
Abwigung, in die personliche Vorlieben und Einstellungen genauso Eingang
finden wie Riickmeldungen aus dem sozialen Umfeld und eine Uberpriifung der
Voraussetzungen zur Realisierbarkeit des Vorhabens. An diesem Beispiel wird
deutlich, dass die beschriebenen Einflussfaktoren nicht immer konsistent und im
Zeitverlauf variabel sind. So konnen sich die Einschitzungen der Personen, mit
denen die Entscheidung diskutiert wird, widersprechen und genauso wie eine
Umschichtung der zur Verfiigung stehenden Finanzmittel zur Folge haben, dass
die Kaufentscheidung aufgeschoben, vorgezogen oder revidiert wird. Diese
Sichtweise legt damit abermals nahe, dass das alltigliche Mobilititsverhalten
am sinnvollsten in einer Langsschnittperspektive zu analysieren ist.

Die einem Verhalten zugrunde liegenden Einstellungsmuster werden in
frithen Arbeiten zur Theorie des geplanten Verhaltens und verwandter Ansétze
fiir gewohnlich als eher kognitiv ausgerichteter Evaluationsprozess aufgefasst
(Ajzen und Fishbein 1980; Fishbein und Ajzen 1975). In einer spiteren
Uberarbeitung des Konzepts folgt die Reaktion auf kritische Stimmen, wonach
it is useful to distinguish between ,hot* and ,cold‘ cognitions (Abelson 1963)
or between evaluative and affective judgements* (Ajzen 1991: 201). Somit
werden neben wissensbasierenden Komponenten auch auf Emotionen beruhen-
de Aspekte als elementarer Bestandteil von Einstellungen beriicksichtigt. Ein
derart differenzierter Einstellungsbegriff bildet die Grundlage fiir zahlreiche
Operationalisierungsbemiihungen. Beispielhaft konnen soziologische For-
schungsarbeiten zum Zusammenhang von Umweltbewusstsein  und
Alltagshandeln angefiihrt werden. Diekmann und Preisendorfer (1992; 1998)
sowie Preisendorfer et al. (1999), die u.a. die Verkehrsmittelnutzung analysie-
ren, kommen zu dem Schluss, dass umweltschonende Handlungen vor allem
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dann realisiert werden, wenn ihre Ausfilhrung als wenig kostenintensiv
empfunden wird (Low-Cost-Hypothese). Umweltbezogene Einstellungen
werden dabei mithilfe von Item-Batterien erfasst, in deren Konstruktion sowohl
kognitive als auch affektive und konative, also verhaltensbezogene Aspekte
eingehen. Ein &dhnlicher Ansatz liegt der Mobilitdtsstilforschung zugrunde.
Ausgehend von der sozialwissenschaftlichen Lebensstilforschung wird hierbei
das Ziel verfolgt, durch die Abfrage von mobilititsbezogenen Einstellungen und
Verhaltensweisen sowie mithilfe von multivariaten statistischen Verfahren
soziale Gruppen zu identifizieren, die ein vergleichsweise einheitliches
Priferenz- und Verhaltensprofil aufweisen (G6tz und Ohnmacht 2011; Hunecke
et al. 2010; Prillwitz und Barr 2011; Pronello und Camusso 2011; Steg 2005).
Folgerichtig werden die sich ergebenden Kategorien als Mobilitdtsstile (G6tz et
al. 1997; Gotz et al. 2003; Hunecke 2000; Lanzendorf 2001, 2002) oder travel
behavior segments (Anable 2005) bezeichnet. Im Kontext dieser Arbeit
verdeutlichen diese Studien, dass mobilititsbezogene Einstellungen nicht
ausschlieBlich auf der individuellen Ebene analysiert werden kdnnen, sondern
eben auch fiir die Herausbildung kollektiver Sozialstrukturen maBgebend sind.
Beispiele hierfiir sind die Hegemonie oder Marginalisierung spezifischer
Milieus und Lebensstilgruppen sowie die Herausbildung von politischen
Stromungen mit entsprechenden Konsequenzen fiir den politischen Willensbil-
dungsprozess (vgl. Kap. 2.2.1). Fir beide Betrachtungsebenen liegen
inzwischen panelgestiitzte Langsschnittanalysen vor, mit denen etwa die
Priagung von Einstellungsmustern und Lebensstilen im Lebensverlauf (Isengard
2011) oder die zeitliche Differenzierung von Lebensstilen und Freizeitverhalten
in kollektiver und sozialrdumlicher Hinsicht (Spellerberg 2011) untersucht
werden.

Eine weitere relevante Differenzierung ist die Unterscheidung zwischen
expliziten und impliziten Einstellungen. Wihrend explizite Einstellungen
bewusst artikuliert und vertreten werden, ist dieses Bewusstsein bei impliziten
Einstellungen nicht vorhanden. Dabei konnen sowohl die inhaltliche Ausrich-
tung der Einstellung als auch ihr Ursprung oder ihre Wirkung im
Unterbewussten verbleiben (Devos 2008). Dieser Argumentation folgend
miissen Einstellungen also nicht zwangsldufig mit intentionalen Handlungen in
Verbindung stehen, sondern kdnnen auch unterbewusst in Routinen eingewoben
sein. Folgerichtig kommen empirische Arbeiten hinsichtlich des Verhéltnisses
von Einstellungen und Routinen zu unterschiedlichen Ergebnissen. So
bestdtigen Matthies et al. (2006: 94) in ihrer Interventionsstudie beziiglich der
Verkehrsmittelnutzung von BewohnerInnen der Stddte Bochum und Dortmund
die Hypothese, dass ,,when (...) habits are strong, the whole process of norm
activation and evaluation is blocked, and situational cues will lead directly to the
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habitualised choice (...), without moral or other motives being considered”. Aus
der hier beschriebenen Blockadewirkung, die von Handlungsroutinen auf die
Aktivierung von Einstellungen ausgeht, ldsst sich ein gegensinniger Zusammen-
hang zwischen beiden Konstrukten ableiten: Stark ausgeprigte Routinen gehen
mit einem eher geringen Einfluss von Einstellungen auf das Verhalten einer
Person einher. Im Widerspruch zu diesem Ergebnis konnte in einzelnen
Fallstudien aber auch ein gleichsinniger Zusammenhang festgestellt werden, so
etwa zwischen der routinisierten Autonutzung und der personlichen &kologi-
schen Norm und entsprechend umweltorientierten Handlungsabsichten unter
Studierenden: ,,To our suprise, intention and behaviour were more closely
related when car choice habits were strong than when habits were weak"
(Klockner und Blobaum 2010: 584). Auch Preisendorfer et al. (1999: 131)
kommen in Threr Untersuchung zu Umweltbewusstsein und Verkehrsmittelnut-
zung zum Ergebnis, dass ,Einstellungen vor allem dann eine besondere
Verhaltensstiitze sind, wenn es sich um hdufig wiederkehrende Verhaltenswei-
sen handelt”, nachdem sie zuvor festgestellt haben, dass das Umweltbewusstsein
die Verkehrsmittelwahl vor allem auf dem Weg zur Arbeit beeinflusst. Diese
Befunde konnte man weitergehend so interpretieren, dass es gerade bei
habitualisierten und sich regelmifBlig wiederholenden Tétigkeiten sehr anstren-
gend ist, sich dauerhaft im Sinne einer kognitiven Dissonanz gegen die eigenen
Uberzeugungen zu behaupten (Festinger 1957).

2.1.2  Sozialisation: Phasen und Einflussfaktoren

Die Uberlegungen zum Verhiltnis von Routinen und Einstellungen fiihren
zwangslaufig zu der Frage, wann und unter welchen Umstinden diese dem
eigentlichen Verhalten vorausgehenden Dispositionen entstehen. Damit wird
eine prozessorientierte Perspektive eingenommen, die letztlich in Konzepten zur
Sozialisation im Lebensverlauf miindet. Zur Herausbildung von Routinen haben
sich in der Sozialpsychologie zwei zentrale Erklarungsmuster etabliert
(Kl6ckner und Matthies 2012; Klockner und Verplanken 2013):

- Der connectionist approach geht davon aus, dass sich die Entstehung
von Handlungsroutinen anhand von neuronaler Aktivitit erkliren lésst.
Demnach bilden sich besonders leistungsstarke Nervenverbindungen
zwischen Segmenten des neuronalen Netzwerks, wenn sie héufig in
zeitlicher Néhe zueinander aktiviert werden. Folgt also auf einen spezi-
fischen situativen Reiz immer wieder ein bestimmtes Verhalten, so
kann eine gleichzeitige Aktivierung der jeweils korrespondierenden
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Nervenzellen zunehmend einfach und schnell erfolgen, weil sich zwi-
schen ihnen infolge von assoziativen Lernprozessen eine entsprechend
stabile neuronale Verbindung etabliert hat (Neal et al. 2006). Diesem
Versténdnis folgend ist die Auspridgung einer Routine also ausschlie3-
lich von der RegelmiBigkeit einer Verhaltensweise und stabilen
Rahmenbedingungen abhéngig.

Das zweite Erkldrungsmuster ist auf einer hheren Abstraktionsebene
verortet. Die Routine muss sich demnach nicht zwangslaufig auf die
abermalige Ausfithrung ein und desselben Verhaltens beziehen, son-
dern kann im Sinne einer general habit (Verplanken et al. 2004, siche
auch Kap. 2.1.1) auch unter lediglich vergleichbaren Rahmenbedin-
gungen aktiviert werden. So werden neben fritheren Verhaltensweisen
beim script-based approach auch Erinnerungsstrukturen beriicksich-
tigt, die immer dann als Schablone fiir addquates Verhalten abgerufen
werden, wenn bestimmte situative Reize empfangen werden (ebd.).
Das spezifische Verhalten wird demnach abgerufen, weil es in dhnli-
chen Situationen zum Erreichen eines Ziels beigetragen hat.
Dementsprechend erfolgt die erneute Zielformulierung zunichst be-
wusst, bevor das Verhalten automatisch und drehbuchartig ausgefiihrt
wird. Eine dhnliche Uberlegung liegt dem heuristic approach zugrun-
de, wonach habitualisiertes Verhalten auf Entscheidungsregeln beruht,
wie sie auch komplexeren und bewusst vollzogenen Verhaltensweisen
zugrunde liegen (Enste 1998). Habitualisierte und bewusste Verhal-
tensweisen unterscheiden sich demnach lediglich im Komplexititsgrad
der jeweils zur Anwendung kommenden Entscheidungsregel. Beiden
Konzepten ist also gemeinsam, dass sie kognitive Elemente einbezie-
hen, die auf Sozialisationsprozesse zuriickgefiihrt werden kdnnen. So
wird etwa im Hinblick auf den heuristischen Ansatz bemerkt, dass
»parents‘ behavior or the family’s or peer group’s culture of engaging
in a decision might influence how elaborate the heuristics are that peo-
ple use® (Klockner und Matthies 2012: 793).

Auch im Hinblick auf die Herausbildung von Einstellungsmustern haben sich
unterschiedliche sozialpsychologische Erklarungsansitze etabliert. Ausgehend
vom hybriden Charakter von Einstellungen, wonach diese neben kognitiven
auch affektive Beziige aufweisen (siche Kap. 2.1.1), werden auch hinsichtlich
der Formierung und Verdnderung von Einstellungsmustern entsprechend
kognitive und affektive Prozesse als ausschlaggebend angefiihrt. Stellvertretend
fiir die Vielzahl derartiger Prozesse werden nachfolgend das Prinzip der
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cognitive responses sowie des evaluative conditioning diskutiert, weil sie
insofern in besonderem Maf3e fiir die Fragestellung dieser Arbeit relevant sind,
als dass sie auf verdnderte Kontextbedingungen verweisen:

- Modelle, denen das Konzept der cognitive responses zugrunde liegt,
gehen davon aus, dass es fiir die Formierung von Einstellungsmustern
entscheidend ist, mit welchen spezifischen Gedanken und Assoziatio-
nen eine Person auf entsprechende Sachverhalte oder Situationen
reagiert. Demnach ist fiir die Ausbildung einer Einstellung haufig nicht
der Sachverhalt an sich ausschlaggebend, sondern die Art und das
Ausmafl, mit denen er intern reflektiert und verarbeitet wird. Dieser
Zugang bezieht also neben der blofen Wahrnehmung duBerer Reize
auch die Gedanken und Assoziationen der/des jeweiligen Betrachte-
rin/Betrachters mit ein und verweist somit auf Erfahrungen und
Erinnerungen. Empirisch wurde etwa nachgewiesen, dass Probanden
einer Botschaft dann eher zustimmen, wenn die Informationsweiterga-
be durch Stérungen erschwert wurde. Dies wird als Indiz dafiir
gewertet, dass dabei die internen Reflektions- und Abwagungsprozesse
beeintrachtigt werden (Eagly und Chaiken 1993: 280-285).

- Affektive Phanomene wie Sympathie und Antipathie bilden dagegen
die Grundlage des evaluative conditioning (Walther und Langer 2008).
Hierbei wird eine neutrale Gegebenheit eingebettet in positiv oder ne-
gativ besetzte Rahmenbedingungen, die dann letztlich auch die
Einstellung zu dem urspriinglichen Sachverhalt nachhaltig beeinflusst.
Diese assoziative Wirkung der Kontextbedingungen wurde etwa an-
hand der Beurteilung von Gesichtern nachgewiesen. Fotographien von
zunéchst als neutral eingestuften Gesichtern werden positiv oder nega-
tiv bewertet, wenn sie mit Bildern von Gesichtern kombiniert werden,
mit denen Zu- oder Abneigung verbunden wird. Derartige Ergebnisse
lassen die Analyse von Kontexteffekten lohnenswert erscheinen.

Die Funktionsweise beider Konzepte kann beispielhaft anhand von Personen,
die ihren Wohnort aus einem eher autoorientierten Umfeld in eine fahrrad-
freundliche Umgebung verlagern, verdeutlicht werden (siche Kap. 2.3). Dabei
kann einerseits im Sinne des cognitive response-Ansatzes angenommen werden,
dass Radfahren auch am neuen Wohnort vergleichsweise hiufig mit negativen
Erfahrungen wie etwa gefdhrlichen Situationen assoziiert wird, so dass eine
weiterhin fahrradkritische Einstellung wahrscheinlich bleibt. Umgekehrt kann
im Einklang mit dem Prinzip des evaluative conditioning argumentiert werden,
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dass Fahrradverkehr innerhalb des neuen stadt- und sozialriumlichen Kontexts
positiv aufgeladen wird, so dass eine positivere Einstellung zum Fahrradfahren
mdglich erscheint.

Diese Ttiberblicksartige Schilderung sozialpsychologischer Theorien ver-
deutlicht, dass die Ausbildung von Routinen und Einstellungen einerseits
zunéchst als ein Ergebnis langfristiger Gewohnungs- und Verstiarkungsprozesse
verstanden werden kann, etwa wenn die stetige Wiederholung von &ueren
Reizen immer gleiche Verhaltensweisen nach sich zieht. Andererseits erschei-
nen gerade solche Lebenssituationen interessant, in denen der vergleichsweise
stabile Zusammenhang zwischen &ufleren Umstinden und bestimmten
Verhaltensweisen durch eine grundlegende Anderung der Rahmenbedingungen
aufgebrochen wird und eine Uberpriifung und Neuausrichtung von Routinen
und Einstellungsmustern eintritt. Bevor die Wirkung von derartigen biographi-
schen Umbruchsereignissen in Kapitel 2.1.3 ndher diskutiert wird, soll hier
zundchst auf die angesprochenen Habitualisierungsprozesse unter stabilen
Kontextbedingungen eingegangen werden. In diesem Zusammenhang verweisen
mehrere Studien auf den Begriff der Sozialisation (Baslington 2008; Grof3 1999;
Haustein et al. 2009; Heine et al. 2001: 72-75; Tully und Baier 2011; Tully und
Schulz 1999). Sozialisationsprozesse werden dabei verstanden als ,.the ways in
which individuals learn skills, knowledge, values, motives, and roles appropriate
to their position in a group or society” (Bush und Simmons 1981: 134).
Entsprechend ist mobilititsbezogene Sozialisation gekennzeichnet durch das
Erlernen von Fortbewegungstechniken und Verkehrsregeln, aber auch von
gesellschaftlich weit verbreiteten Bedeutungsmustern, die etwa bestimmten
Verkehrstragern oder Fahrzeugen zugeschrieben werden. So wird in verschiede-
nen Arbeiten darauf hingewiesen, dass bereits Kleinkinder Automarken
hinsichtlich ihrer gesellschaftlichen Reputation unterscheiden konnen (Meaton
und Kingham 1998; Monheim 1997: 8). Diese Arbeiten machen stellvertretend
deutlich, dass sich die meisten AutorInnen auf die Primérsozialisation im
Kindes- und Jugendalter konzentrieren. Als Akteure, die entsprechende
Sozialisationsprozesse anleiten und vermitteln, werden am héaufigsten der
elterliche Haushalt und die Schule genannt (Baslington 2008; Grof} 1999;
Haustein et al. 2009; Limbourg et al. 2000: 89; Monheim 1997: 7; Tully und
Schulz 1999). Mehrere Autorlnnen unterstreichen dariiber hinaus die Bedeutung
der jeweiligen peer group, also des Freundes- und Bekanntenkreises, die gerade
bei Heranwachsenden einen betrachtlichen Einfluss auf die Ausbildung von
Einstellungen und Routinen haben kann (Haustein et al 2009: 174-175, Heine et
al. 2001: 72-75; Tully und Baier 2011: 196). Friithe Arbeiten machen auBerdem
bereits darauf aufmerksam, dass auch das stadtriumliche Umfeld zu den
Sozialisationsbedingungen von Kindern und Erwachsenen zu zihlen ist (Krause
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und Ohrt 1977: 69). So kann etwa eine gute Anbindung eines Wohnquartiers an
das Straenbahnnetz, das von einem Kind regelmifig, etwa auf dem Weg zur
Schule, genutzt wird, ausschlaggebend dafiir sein, dass diese Person auch in
spiteren Lebensphasen eine gewisse Offenheit gegeniiber Straen- und
Stadtbahnen beibehilt. Die hier angesprochene Identifikation mit den stddti-
schen Raum- und Infrastrukturen wird auch von Richter (2013) betont. Er stellt
zudem heraus, dass derartige Effekte nicht auf die Primérsozialisation be-
schrinkt bleiben miissen, etwa wenn er mit Verweis auf Rubinstein und
Parmelee (1992) feststellt: ,,Radumliche Bindung kénne sich zu allen Zeitpunkten
im Lebenslauf ausbilden. Sie ist, bildlich gesprochen, das Ergebnis von
Erfahrungen, fiir die der Raum die Biihne darstellt” (Richter 2013: 15).

Die Ideen der raumbezogenen Sozialisation sowie zum Einfluss von peer
groups verbindet Goetzke mit dem Konzept der social network effects oder
social spillover effects (Goetzke 2008; Goetzke und Rave 2011). So konnte er
etwa anhand einer Haushaltsbefragung in New York nachweisen, dass die
Hiufigkeit der OPNV-Nutzung von Personen, die in rdumlicher Nachbarschaft
zueinander leben, signifikant miteinander korreliert. Dieser Effekt wird vom
Autor als Ergebnis von Nachahmungsprozessen interpretiert. Die Nachbarlnnen
im Viertel ndhmen hier im Sinne einer peer group eine Vorbildfunktion ein. Thr
Verhalten werde als Signal fiir die besondere Qualitit dieses Verkehrsmittels
gewertet, ,,just as a full restaurant is a sign of good food and satisfied custo-
mers“ (Goetzke 2008: 416). In einer Folgestudie zur Fahrradnutzung in
deutschen Stidten argumentieren Goetzke und Rave (2011), dass derartige
Prozesse nicht nur in Nachbarschaften und Quartieren wirksam sind, sondern
interpretieren sie diesmal als gesamtstédtisches Phdanomen. Sie beschreiben den
Prozess dabei als Internalisierung externer Information und gehen auf zwei
weitere Arten von social spillover effects ein. Zum einen entstiinde eine
kritische Masse, die fiir die/den einzelne/n RadfahrerIn Vorteile mit sich bringe,
etwa weil das Radfahren in Gruppen als angenehmer empfunden werde oder die
Verkehrssicherheit steige. Zum anderen kdnne man die Ausbildung einer
sozialen Norm beobachten, die in Form von peer pressure dazu fiihre, dass sich
weitere Personen fiir das Fahrrad entscheiden. Auch Lyons (2004: 499-500)
kommt in einem paradigmatischen Beitrag zu Verkehr und Gesellschaft zu dem
Schluss, dass soziale Normen héufig in individuelle Routinen eingeschrieben
werden, sei es aus Pragmatismus oder aus dem Bediirfnis sozialer Anerkennung.
Hiermit wird ein Diffusionsprozess angesprochen, der von der sozialpsychologi-
schen Forschung weiter differenziert wird. So gehen Haustein et al. (2009: 170)
davon aus, dass soziale Normen durch Internalisierungs- und Abstimmungspro-
zesse zu personlichen Normen modifiziert werden, die dann wiederum
Verhaltensentscheidungen zugrunde gelegt werden und somit langfristig zur
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Ausbildung von Routinen beitragen. Entsprechend kommen sie anhand einer
retrospektiven Befragung zur Autonutzung von Studierenden zu dem Ergebnis,
dass der direkte Einfluss der mobilititsbezogenen Sozialisation — operationali-
siert als Meinung der Eltern und Freunde zu bestimmten Fortbewegungsformen
sowie als symbolische Bedeutung des Fiihrerscheinerwerbs — begrenzt bleibt.
Dagegen nimmt der Aufklarungsgrad der von den Autorlnnen berechneten
Strukturgleichungsmodelle deutlich zu, wenn die soziale Norm, die personliche
Norm und der Routinisierungsgrad der Autonutzung als vermittelnde Variablen
hinzugenommen werden.

Der beschriebene Transformationsprozess von gesellschaftlichen Struktu-
ren bis hin zu Handlungen der einzelnen Person kann mit Giddens (1997) als
Prinzip der Strukturierung beschrieben werden. Demnach legen soziale
Strukturen als Systeme von Regeln und Ressourcen bestimmte Handlungen
nahe, wihrend sie andere ausschlieen oder zumindest als wenig zielfithrend
erscheinen lassen. Regeln konnen dabei rechtsverbindliche Gesetze und
Verordnungen sein, aber auch eher informelle Konventionen wie der Dress-
Code in bestimmten beruflichen Zusammenhéngen. Ebenso breit ldsst sich das
Spektrum der Ressourcen definieren, das etwa von baulich-materiellen
Gegebenheiten bis hin zu sprachlichen oder kognitiven Voraussetzungen
reichen kann. Entscheidend ist, dass diese Rahmenbedingungen individuelle
Handlungen insofern vorbestimmen, als dass bestimmte Verhaltensoptionen
honoriert und andere sanktioniert werden. Auch hier reicht die Bandbreite von
einem abfilligen Blick bis hin zu mehrjéhrigen Freiheitsstrafen. Die Relevanz
flir das Mobilititsverhalten mag ein Beispiel verdeutlichen. So hat das in der
deutschen Straflenverkehrsordnung festgeschriebene Rechtsfahrgebot gleichzei-
tig einen ermoglichenden als auch einen beschrinkenden Charakter.
Ermoglichend wirkt das Gebot insofern, als dass auch dann noch mit hoher
Geschwindigkeit gefahren werden kann, wenn der StraBBenverlauf nicht weithin
einzusehen ist, weil davon auszugehen ist, dass entgegenkommende Fahrzeuge
sich ebenfalls an das Rechtsfahrgebot halten. Die begrenzende Wirkung der
Regelung zeigt sich daran, dass das Fahren auf der linken Straenseite zwar
technisch weiterhin moglich bleibt, aufgrund der Gefidhrdung des eigenen sowie
des Lebens anderer aber nicht zu empfehlen ist. Es kann vermutet werden, dass
dhnliche Zusammenhinge auch im Kontext stidtischer Mobilitit wirksam
werden. So ist anzunehmen, dass fiir die RadfahrerInnen in Miinster zum Teil
andere Regeln und Konventionen gelten als fiir die in Wiesbaden. Dieser
Hypothese soll im Rahmen dieser Arbeit mit der Einfilhrung des Konzepts
stadtischer Mobilitdtskulturen (Kap. 2.2.3) Nachdruck verliechen werden, bevor
sie anhand einer Befragung von Personen, die im Kontext verschiedener
Mobilititskulturen sozialisiert worden sind, empirisch iiberpriift wird (Kap. 3).
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Dieser Ausblick auf den empirischen Teil der Arbeit macht deutlich, dass die
Bezugnahme auf sich verdndernde Kontexte und Sozialisationsbedingungen
geeignet erscheint, um Anpassungen des Mobilitdtsverhaltens besser zu
verstehen. Dieser Uberlegung folgend, werden im nichsten Kapitel biographi-
sche Umbruchereignisse und ihr Einfluss auf das Mobilitidtsverhalten ndher
analysiert.

2.1.3 Kontextwechsel und biographische Schliisselereignisse

Die bisherigen Ausfiihrungen zur Herausbildung von Routinen und Einstellun-
gen und ihrer Bedeutung filir Sozialisationsprozesse basieren auf der Annahme
vergleichsweise stabiler Rahmenbedingungen. Hieraus ergibt sich die Frage,
wie sich Kontextverdnderungen auf das alltigliche Mobilitdtsverhalten
auswirken, wobei sowohl raum- und infrastrukturelle Faktoren als auch
haushalts- und soziostrukturelle Aspekte zu beriicksichtigen sind. In einer ersten
Anndherung konnen derartige Kontextwechsel in drei Kategorien unterteilt
werden:

1. Critical Incidents

Als critical incidents bezeichnet man einmalig und zufillig auftretende
Ereignisse, die die Haltung zu einem Sachverhalt oder einer Verhal-
tensweise nachhaltig beeinflussen (Bédumer et al. 2009: 24; Lanzendorf
2010: 281; Oakil et al. 2013; Pedersen et al. 2011; Plantsch 2011; Ver-
hoeven et al. 2005). Sie sind in der Regel affektgesteuert, etwa wenn in
einer bestimmten Situation eine besonders schone oder besonders
schlimme Erfahrung gemacht wird und die Erinnerung daran fortan das
Verhalten in dhnlichen Situationen prégt. So kann beispielsweise ein
Flirt oder eine nette Begegnung, die man in einer StraBenbahn gemacht
hat, zur Folge haben, dass man diesem Verkehrsmittel fortan emotional
verbunden bleibt. Umgekehrt kdnnen traumatische Erlebnisse wie Un-
fille oder titliche Ubergriffe zu einer Abneigung gegeniiber
bestimmten Fortbewegungsarten fithren. Auch wenn hier also keine
Verénderung der objektiven Rahmenbedingungen, also etwa der raum-
strukturellen oder soziodkonomischen Situation, vorliegt, werden
bestimmte Verhaltensweisen doch im Sinne eines evaluative condition-
ing (vgl. Kap. 2.1.1) insofern kontextuell eingebunden, als dass sie mit
individuellen Erfahrungen assoziiert werden.
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Interventionen

Als Interventionen werden Instrumente verstanden, die auf eine Ver-
haltensénderung hin ausgerichtet sind. Diese MaBBnahmen werden von
externen Akteuren, d.h. in der Regel von politischen oder gesellschaft-
lichen Institutionen mit entsprechenden Exekutivrechten eingefiihrt
(Cao et al. 2009: 361; Kaufmann-Hayoz et al. 2001; Mosler und Tobias
2007). Das Spektrum der Interventionsformen reicht dabei von ord-
nungs-, preis- und infrastrukturpolitischen Instrumenten wie etwa der
Einfiihrung einer City-Maut (Borjesson und Eliasson 2012) iiber an-
reizbasierte Instrumente (Fuji und Kitamura 2003) bis hin zu
kommunikativen und koordinativen Maflnahmen, wie sie fiir das Mobi-
litdtsmanagement kennzeichnend sind (Enoch 2012; ILS/ISB 2000;
Stiewe und Reutter 2012). Mosler und Tobias (2007: 37) differenzieren
zudem nach den einer Intervention zugrunde liegenden Impulsen und
Mechanismen, zu denen sie etwa Wettbewerb oder Vorbildverhalten
zdhlen. Die Kontextinderung besteht demnach in einer Ausweitung
oder Einschrankung des verkehrlichen Angebots sowie seiner Vermitt-
lung und Koordination. Die Einflussnahme von auen erfolgt dabei im
Unterschied zu den critical incidents geplant und nicht zufillig.

Biographische Lebensereignisse

Biographische Ereignisse konnen unterschiedliche Teilbereiche der
Lebensfiihrung betreffen und ziehen in der Regel einen mehr oder we-
niger deutlichen Umbruch der alltiglichen Lebenssituation nach sich,
etwa hinsichtlich der haushaltsstrukturellen oder wohnortbezogenen
Rahmenbedingungen. Thr Bezug zur Alltagsmobilitdt kann dabei un-
mittelbar (z.B. Fiihrerscheinerwerb) oder eher indirekt (z.B. berufs-
und karrierebezogene Verdnderungen) sein (Chatterjee et al. 2013).
Busch-Geertsema et al. (2014) unterscheiden daher konsequent zwi-
schen den eigentlichen Lebensereignissen und langfristigen
Mobilitdtsentscheidungen machen jedoch auch auf die engen Wechsel-
beziehungen zwischen diesen Kategorien aufmerksam. Inzwischen
liegen zahlreiche Forschungsarbeiten zu spezifischen Umbruchereig-
nissen vor, so etwa zu Anderungen der Haushaltszusammensetzung
etwa infolge der Geburt eines Kindes (Best und Lanzendorf 2005; Hei-
ne et al. 2000; Lanzendorf 2010; Oakil et al. 2013), des Auszugs von
Kindern (Bonham und Wilson 2012: 207-208) sowie des Zusammen-
ziehens oder der Heirat mit der/dem PartnerIn (Chatterjee et al. 2013:
189). Auch die Beendigung einer Beziehung (Brown und Trost 2003)
oder der Auszug und der Tod der/des PartnerIn werden hinsichtlich ih-
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rer Auswirkungen auf Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Mobilititsver-
halten untersucht (Beige und Axhausen 2012; Dargay und Hanly 2007,
Oakil et al. 2013; Scheiner und Holz-Rau 2013). Andere Arbeiten
nehmen berufliche und ausbildungsbezogene Entscheidungen in den
Blick, so etwa den Studienbeginn oder den Einstieg in das Berufsleben
(Chatterjee et al. 2013; Horn et al. 2008; Fuji und Gérling 2003; See-
bauer et al. 2010), den Wechsel von Job und Arbeitsplatz inkl. der
entsprechenden Einkommenseffekte (Clark und Withers 1999; Prill-
witz et al. 2006) sowie Renteneintritt und Pensionierung (Allender et
al. 2008; Hjorthol et al. 2010; Weinkauf 2007). Unter langfristigen
Mobilitdtsentscheidungen, die das alltdgliche Mobilititsverhalten hau-
fig in hohem MaBe vorstrukturieren, sind etwa Wohnortwechsel
(Aditjandra et al. 2012; Bamberg 2006; Cao et al. 2007; Chatman
2009; Klinger und Lanzendorf 2012; Krizek 2000, 2003, 2006; Prill-
witz et al. 2007; Scheiner 2006a; Scheiner und Holz-Rau 2013) oder
die An- und Abschaffung von Verkehrsmitteln oder Fahrerlaubnissen
(Beige und Axhausen 2012; Dargay 2001) zu verstehen. Letztere sind
flir das alltidgliche Mobilitdtsverhalten eine derart wichtige und meist
auch verbindliche Voraussetzung, dass sie auch als Mobilititswerkzeu-
ge (Beige und Axhausen 2012) oder Mobilititsressourcen (Lanzendorf
2010) bezeichnet werden.

Zwischen den beschriebenen Arten von Kontextwechseln konnen enge
Wechselwirkungen bestehen. So sind inzwischen die Interventionsstrategien des
Mobilititsmanagements hdufig auf biographische Umbriiche ausgerichtet.
Beispielhaft fiir das Zusammenwirken von biographischen Ereignissen und
verkehrspolitischen Interventionen kann das kommunale Neubiirgermarketing
angefiihrt werden, mit dem neu hinzugezogene Personen auf das verkehrliche
Angebot in einer Stadt aufmerksam gemacht werden, etwa in Form hochwerti-
ger Informationsmaterialien und kostenloser oder vergiinstigter Tickets fiir den
OPNV (Bamberg et al. 2003; Haefeli 2008a; Langweg 2008, 2009; Nallinger
2007). Zudem kann angenommen werden, dass in derartigen Umbruchsituatio-
nen den verdnderten Rahmenbedingungen mit einer erhohten Sensibilitét
begegnet wird, so dass duflere Reize vergleichsweise schnell zu einem critical
incident werden. So kann im Zusammenhang mit der Geburt eines Kindes
davon ausgegangen werden, dass die Eltern eine erhdhte Aufmerksamkeit fiir
die Sicherheitsrisiken im StraBenverkehr entwickeln. Entsprechend konnen
Gefahrdungssituationen fiir das Kleinkind insofern einen kritischen Charakter
annehmen, als dass sie von den Eltern zum Anlass genommen werden,
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Mobilitdtsverhalten und Verkehrsmittelnutzung zu iiberdenken und ggf.
anzupassen (Heine et al. 2001: 45; Monheim 1997: 7).

Diese Beispiele machen deutlich, dass Lebensereignisse einen Bewusst-
seinsprozess in Gang setzen konnen, der Verhaltensinderungen
wahrscheinlicher werden ldsst. Nallinger (2007: 16) pladiert aus verkehrspoliti-
scher Sicht dafiir, diese ,,verdnderungssensible Phase® zu nutzen, um langfristig
wirksame Verhaltensidnderungen herbeizufithren. So konnten Stanbridge et al.
(2004: 1) anhand von qualitativen Interviews mit Neubiirgerlnnen in Bristol
nachweisen, dass Wohnumziige von einer bewussten Auseinandersetzung mit
der alltdglichen Verkehrsmittelnutzung begleitet werden, auch wenn dies nicht
zwangsldufig zu einer Verhaltensdnderung fithren muss. Franke (2001: 174)
spricht in diesem Zusammenhang von einem ,,Moglichkeitsfenster, weil haufig
seit langem bestehende Routinen nicht mehr ohne weiteres angewendet werden
konnen und eine Neuausrichtung alltdglicher Verhaltensweisen notwendig wird
(habit discontinuity hypothesis nach Verplanken et al. 2008). Wiahrend dieser
Orientierungsphase ist das alltédgliche Verhalten hiufig von einer Unbestdndig-
keit gekennzeichnet, die von Dargay und Hanly (2007: 934) als Volatilitat
beschrieben wird. ,,This volatility of individual behaviour is a measure of the
ease of change or adaptation. If behaviour changes easily, policy measures are
likely to have a stronger and more rapid effect than if there is more resistance to
change.”

Biographische Umbruchsereignisse sind also in den wenigsten Fillen tat-
sichlich punktuelle Vorkommnisse, sondern in der Regel in mittelfristige
Anpassungsprozesse eingebettet. Dabei kann die Neuausrichtung von Verhal-
tensmustern dem eigentlichen Lebensereignis nachgelagert sein, etwa wenn
nach einem Umzug das Wohnumfeld schrittweise erkundet und verschiedene
verkehrliche Angebote ausprobiert werden. Umgekehrt sind die meisten
biographischen Ereignisse geplant und werden entsprechend vorbereitet, so dass
ihre Auswirkungen auf alltigliche Verhaltensweisen zum Teil antizipiert
werden konnen (Axisa et al. 2012: 345; Schifer et al. 2012: 81). So erfolgt etwa
die Anschaffung eines Pkw héufig schon vor Antritt einer neuen, weiter
entfernteren Arbeitsstelle. Gerade in komplexen und weitreichenden Umbruch-
situationen ist eine Kombination von vor- und nachgelagerten Verhaltens- und
Einstellungsanpassungen wahrscheinlich. So berichten einige Studien von nicht
intendierten und unvorhergesehenen Konsequenzen eines biographischen
Ereignisses, die etwa auf Fehleinschiatzungen und mangelnde Antizipationsleis-
tungen zurlickzufiihren sind und letztlich durch nachtrigliche Anpassungen
korrigiert werden (Axisa et al. 2012: 353; Menzl 2006; Scheiner 2006a). Fiir
Wohnumziige haben Kalter (1997) und Kley (2009, 2011) mehrstufige
Bewusstseins- und Entscheidungsprozesse beschrieben (siehe auch Kap. 2.3.1).
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Wihrend also einerseits die Prozesshaftigkeit biographischer Umbriiche
herausgestellt wird, betonen andere Autorlnnen, dass in den meisten Fallen die
Neuausrichtung alltdglicher Routinen nach ca. einem Jahr abgeschlossen sei
(Beige und Axhausen 2012: 869), was insofern plausibel erscheint, als dass die
meisten Personen bestrebt sind, moglichst schnell wieder verldssliche und gut
funktionierende Handlungsschemata zu entwickeln und so die damit verbundene
kognitive Komplexitit zu reduzieren.

Lebensereignisse treten hiufig in einem gemeinsamen Sinnzusammenhang
und in zeitlicher Ndhe zueinander auf. Gerade die langfristigen Mobilititsent-
scheidungen wie Wohnortwechsel oder die Anschaffung eines Fahrzeugs stehen
oft am Ende einer solchen Ereigniskopplung, etwa wenn auf die Geburt eines
Kindes der Umzug in eine gerdumigere Wohnung und ein ruhigeres Wohnum-
feld am Stadtrand sowie der Kauf eines zweiten Pkw folgen (vgl. Heine et al.
2001: 49-50; Bauer et al. 2005: 270-272), eine Handlungsabfolge, die als
typisch fiir einen fordistischen Lebensentwurf gelten kann (Rahn 2011: 3). Ein
weiteres Beispiel ist die Aufnahme eines Studiums, das an den meisten
deutschen Hochschulstandorten mit dem Erhalt eines Semestertickets einhergeht
und haufig zu einer deutlichen Veridnderung der Verkehrsmittelnutzung fiihrt
(Miiller 2013).

Zusammenfassend kann also festgehalten werden, dass Kontextwechsel
wie etwa biographische Umbriiche als Schliisselereignisse (key events) (van der
Waerden et al. 2003; Verhoeven et al. 2005) fiir das alltdgliche Mobilitdtsver-
halten zu bezeichnen sind, da sie dazu beitragen, dass {iblicherweise
habitualisiert und unterbewusst ablaufende Verhaltensweisen fiir einen
begrenzten Zeitraum stirker reflektiert und ggf. neu justiert werden. In diesem
Zusammenhang kann abermals auf Giddens (1997) verwiesen werden, der mit
Bezug auf individuelle Handlungsweisen dem praktischem Bewusstsein (siehe
Kap. 2.1.1) das diskursive Bewusstsein gegeniiberstellt. Alltdgliche Handlungs-
muster, deren Eignung durch vielfache Wiederholung nachgewiesen wurde,
werden nahezu automatisiert ausgefiihrt und konnen dem praktischen Bewusst-
sein zugeordnet werden. Erst wenn Handelnde unter Rechtfertigungsdruck
geraten — etwa weil eingeiibte Routinen infolge tiefgreifender Anderungen
struktureller Rahmenbedingungen nicht mehr zum gewiinschten Ergebnis fithren
— beginnen sie, ihr Handeln und ihre Entscheidungen zu hinterfragen sowie ihre
Intentionen und Motive zu benennen. In Giddens® Terminologie rufen sich die
Akteure ihre Handlungen auf diese Weise ins diskursive Bewusstsein, d.h. sie
setzen es in Beziehung zu einem fiir sie relevanten Regelkanon und versuchen
es mit ihm in Einklang zu bringen. Im Zusammenhang mit biographischen
Lebensereignissen kann ein solcher Regelkatalog etwa in den elterlichen
Pflichten, die die Geburt eines Kindes mit sich bringt, oder den verdnderten
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Arbeitszeitregelungen nach einem Jobwechsel bestehen. Intentionalitit wird
demnach von Giddens als ein Bestandteil menschlichen Handelns aufgefasst,
der sich ,(...) nicht in Einzelakten, sondern in ,Projekten‘ unterschiedlicher
GroBe und Dauer, die bewusste Sinn- und Motivationsbeziige wie die Spitze
eines Eisbergs aus routinehaften Handlungsalgorithmen herausragen lassen™
(Welskopp 2001: 106), beschreiben ldsst. Da diese Bewusstseinsmachung
letztlich auf gesellschaftliche Formationen verweist, ,,kann dem biographischen
Ansatz das Potenzial zugeschrieben werden, die klassische dualistische
Perspektive auf Struktur/Gesellschaft und Individuum zu durchbrechen (Piitz
2004: 38).

2.1.4 Das Konzept der Mobilititsbiographien

Die bisherigen Ausfiihrungen zu einzelnen Aspekten des Mobilitdtsverhaltens
im Lebensverlauf werden nachfolgend mithilfe des integrativen Konzepts der
Mobilitdtsbiographien (Lanzendorf 2003; Scheiner 2007) zusammengefiihrt.
Dabei ist von besonderem Interesse, inwiefern Lebensphasen, die von stabilen
Rahmenbedingungen und einer starken Habitualisierung alltdglicher Mobilitét
gekennzeichnet sind, einerseits sowie Kontextwechsel und biographische
Umbriiche andererseits zusammenwirken und einander beeinflussen. Die
Mobilitdtsforschung kann dabei auf Arbeiten der sozialwissenschaftlichen
Biographieforschung zuriickgreifen und damit einem Ansatz folgen, der ,die
ProzeBhaftigkeit des sozialen Lebens zugénglich macht™ (Fuchs-Heinritz 1998)
und auf diese Weise die Entstehungsgeschichte vermeintlich punktueller
Handlungen offenlegt (zum biographischen Ansatz in den Sozialwissenschaften
vgl. Fuchs-Heinritz 2009; Jittemann und Thomae 1999). Eine derartige
Einbettung individueller Handlungen in den Lebensverlauf mit Beziigen zu
unterschiedlichen sozialen und rdumlichen Kontexten wird auch in sozialgeo-
graphischen Arbeiten herausgearbeitet. Der biographische Ansatz 6ffne ,,den
Blick dafiir, wie strukturelle Rahmenbedingungen in individuelle Biographien
eingeschrieben werden und in bestimmten Situationen Handlungsrelevanz
erlangen* (Piitz 2004: 38). Diese Betonung der strukturellen Rahmung
individueller Biographien verweist auf das Wechselspiel von Sozialisationspha-
sen und Umbruchssituationen (vgl. Kap. 2.1.2 und 2.1.3), das als ein
Vermittlungsprozess zwischen gesellschaftlichen Strukturen und individuellen
Handlungen aufgefasst werden kann. Demnach bleiben gesamtgesellschaftliche
und langfristig wirksame Entwicklungen nicht ohne Einfluss auf biographische
Muster. So setzt Lindner (1999: 147) Pluralisierungsprozesse in westlichen
Gesellschaften in Beziehung zu einer Ausdifferenzierung individueller Lebens-
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Abbildung 3: Elemente von Mobilitdtsbiographien nach Lanzendorf (Quelle:

verdndert nach Lanzendorf 2003: 10, basierend auf einer Idee
von Salomon (1983))

fiihrung. Kennzeichnend fiir diesen Trend sei die Vielzahl der von Beck und
Beck-Gernsheim (1994: 13) zusammengetragenen Bindestrich-Biographien: ,,
,Wahlbiographie®, ,reflexive Biographie‘, ,Bastelbiographie‘, ,Risikobiogra-
phie‘, ,Drahtseilbiographie‘ und vor allem ,Bruchbiographie‘ “. Zusammen-
fassend erlaubt der biographische Ansatz also ,,die Betrachtung von Kontinuité-
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ten und Diskontinuitdten des Verhaltens von Akteuren im gesamten Lebensver-
lauf und untersucht Beziehungen zwischen bestimmten Lebensereignissen und
Anderungen des Verhaltens* (Schénduwe 2008: 52).

Um diese Kontinuitdten und Diskontinuititen sowie die Ursachen und Fol-
gen von Sozialisation und Umbruchsereignissen systematisch erfassen zu
konnen, haben Vertreter aus Migrationsforschung, Geographie und Verkehrs-
planung mehrere Vorschliage zur Konzeptionalisierung von
Mobilititsbiographien entwickelt (Axhausen 2008; Beige und Axhausen 2012;
Birg und Fléthmann 1992; Friandberg 2008; Heinickel und Dienel 2006;
Lanzendorf 2003; Ohnmacht und Axhausen 2005; Scheiner 2007).

Nachfolgend sollen die Ansdtze von Lanzendorf (2003) und Scheiner
(2007) ausfiihrlich vorgestellt werden, da sich aus ihnen konkrete Operationali-
sierungsvorschldge ableiten lassen. Der gemeinsame Anspruch beider Arbeiten
ist es, Lebensphasen, die sich durch ein von Stabilitdt und Habitualisierung
gekennzeichnetes Mobilitdtsverhalten auszeichnen, sowie Ereignisse, die zu
einem Bruch von mobilititsbezogenen Routinen fiihren, in einem gemeinsamen
Bezugssystem zusammenzufithren. Hierzu unterteilen sie den Lebensverlauf
von Personen in verschiedene Lebensbereiche (life domains, vgl. Lanzendorf
2003: 11) bzw. Teilbiographien (partial biographies, vgl. Scheiner 2007: 167).

Lanzendorf definiert unter Bezugnahme auf Salomon (1983) als Lebensbe-
reiche die drei Kategorien Lebensstil, Erreichbarkeit und Mobilitét (Abbildung
3). Dem Lebensstilbereich ordnet er familidre Beziehungen, den schulischen
und beruflichen Werdegang sowie soziokulturelle und freizeitbezogene
Orientierungen zu. Die Erreichbarkeitskategorie umfasst dagegen den individu-
ellen Aktionsraum mit wichtigen Bezugspunkten wie Wohnort und Arbeitsplatz
sowie seine Verdnderung im Zeitverlauf. Mit dem Mobilititsbereich werden das
tégliche und periodische Mobilititsverhalten sowie der Zugriff auf Verkehrsmit-
tel beschrieben. Kennzeichnend fiir das Konzept der Mobilitétsbiographien nach
Lanzendorf ist insbesondere, dass mobilititsbezogene Handlungen und
Entscheidungen in jeden der genannten Lebensbereiche eingelagert sind und
somit die Verschrinkung und gegenseitige Beeinflussung der Mobilitits-,
Lebensstil- und Erreichbarkeitsdimension in den Vordergrund geriickt wird.

Scheiner dagegen trennt bei seiner Konzeptionalisierung stirker zwischen
einzelnen Teilbiographien, die er als Erwerbs-, Haushalts-, Wanderungs- und
Mobilitdtsbiographie bezeichnet. Grundsétzlich werden dabei zwischen allen
Teilbiographien wechselseitige Beeinflussungen identifiziert, wobei fiir die
Erklarung des individuellen Mobilititsverhaltens vorrangig die Wirkung von
sich verdndernden Beschiftigungsverhdltnissen, Haushaltsstrukturen und
Migrationsvorgéngen von Interesse ist (Abbildung 4). Im Rahmen dieser Arbeit
ist in diesem Zusammenhang insbesondere der Einfluss der Wanderungsbiogra-
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phie auf das Mobilitdtsverhalten relevant. Hieraus ergeben sich etwa Fragen,
inwiefern die Haufigkeit und Distanz von Wohnortwechseln, die Raumstruktur
von Herkunfts- und Zielort sowie die Wohndauer und Sozialisation am
Herkunftsort das Mobilitdtshandeln am Zielort beeinflussen. Allerdings verweist
Scheiner in diesem Zusammenhang auf Arbeiten, die belegen, dass ein Umzug
und die zugrundeliegende Wohnstandortwahl wiederum abhéngig sind von
bereits vorher bestehenden Lebensstil-, Meinungs- und Préiferenzmustern (vgl.
die Diskussion in Kap. 2.3.3 und Bauer et al. 2005; Bagley und Mokhtarian
2002; Beckmann et al. 2006; Handy et al. 2005; Holz-Rau 1997; Kitamura et al.
1997; Scheiner 2006a; Simonsohn 2006).

Die besondere Leistung der Konzepte von Lanzendorf und Scheiner besteht
also darin, dass sie die Vielzahl an Sozialisationseffekten und biographischen
Umbruchereignissen nach verschiedenen Teilbereichen der Lebensfiihrung
kategorisieren. Die verschiedenen Dimensionen einer Biographie werden
anschliefend zueinander in Beziehung gesetzt, um wechselseitige Beeinfluss-
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Verkehrsmittelverfigbarkeit
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Abbildung 4: Elemente von Mobilitdtsbiographien nach Scheiner (Quelle:
Scheiner 2007: 167)
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ungen identifizieren und analysieren zu konnen. Dieses Bezichungsgeriist eignet
sich aufgrund seiner Offenheit fiir die Ableitung eines weiten Spektrums an
Forschungsfragen und methodischen Zugidngen. So konnen qualitative
Interviews zum Verstindnis spezifischer Lebensverldufe und biographischer
Einschnitte beitragen, indem sie entweder auf die argumentative Begriindung
von spezifischen Schliisselereignissen und Weichenstellungen (Bonham und
Wilson 2012; Lanzendorf 2010; Stanbridge et al. 2004) oder aber die Nacher-
zahlung der jeweiligen Lebensgeschichte (Piitz 2004) abzielen.

Quantitative Zugénge konnen dagegen dazu beitragen, grundsitzliche
Strukturen und Wirkungsverhéltnisse offenzulegen wie etwa Zusammenhénge
zwischen raum- und soziostrukturellen Verschiebungen einerseits und Verénde-
rungen des alltdglichen Mobilitdtsverhaltens anderseits. Diesbeziiglich werden
hauptsdchlich panelgestiitzte Untersuchungen und retrospektive Befragungen
diskutiert. Beide Ansétze weisen jeweils spezifische Vorziige und Nachteile auf.
Panel-Befragungen, bei denen die gleiche Personengruppe wiederholt befragt
wird, um Verhaltens- und Einstellungsénderungen im Zeitverlauf identifizieren
zu konnen, gewihrleisten, dass die Erinnerung an Schliisselereignisse der
jingeren Vergangenheit noch relativ unverfilscht ist, was sich positiv auf
Reliabilitdt und Validitdt der erhobenen Daten auswirkt. Demgegeniiber steht
u.a. das Problem der Panel-Mortalitét, also des Ausscheidens von Befragten im
Zeitverlauf, wobei dieser Auswahlprozess nicht zufillig verlauft und somit die
Reprisentativitdt der Stichprobe beeintrdchtigt. Retrospektive Abfragen von
Lebensereignissen und Sozialisationsprozessen sind dagegen mit einem deutlich
geringeren Zeit- und Kostenaufwand durchfiihrbar, werden aber hinsichtlich der
Qualitdt der erhobenen Daten kritisch diskutiert, weil die Genauigkeit der
Erinnerung an bestimmte Ereignisse und Gegebenheiten umso stirker abnimmt,
je weiter diese zuriickliegen (Hollingworth und Miller 1996). Dabei ist jedoch
nach dem Gegenstand der retrospektiven Betrachtung zu differenzieren.
Wihrend etwa die nachtrdgliche Erfassung von Einstellungen und Lebensstil-
musstern als nahezu unmoglich erachtet wird (Cao et al. 2009: 388), ist die
Erinnerungskapazitdt hinsichtlich alltidglicher Verhaltensweisen deutlich
positiver einzuschitzen. Auch die Erinnerung an biographische Umbriiche wie
Wohnumziige ist vergleichsweise gut ausgepragt (ebd.: 80).

Zwischenfazit und Ableitung von Forschungsfragen

Die hier vorgestellte Langsschnittperspektive wird im weiteren Verlauf dieser
Arbeit insofern aufgegriffen, als dass am Beispiel von Wohnumziigen die
Relevanz von biographischen Umbruchsereignissen veranschaulicht werden
soll. Um dabei umfeldspezifische Sozialisations- und Anpassungsprozesse
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erfassen zu konnen, werden Fernwanderungen zwischen Stddten in den Blick
genommen, deren Mobilitdtskulturen (Kap. 2.2) jeweils auf andere Verkehrsmit-
tel ausgerichtet sind. Im Rahmen der empirischen Analyse stehen insbesondere
das AusmaB und die Art von Verdnderungen der Verkehrsmittelnutzung im
Mittelpunkt des Interesses. Die zu identifizierenden Verhaltensénderungen
sollen weiterhin nach verschiedenen Kriterien differenziert werden. Machen
also etwa die soziodemographischen Eigenschaften der umziehenden Personen
einen Unterschied fiir ihr alltdgliches Mobilitdtsverhalten nach dem Umzug oder
ist es wichtig, wie der Wohnumzug in die jeweilige Biographie eingebettet ist,
also ob er etwa vollzogen wird, um eine neue Arbeitsstelle anzutreten oder weil
ein Paar Nachwuchs erwartet? Zudem erscheint eine Differenzierung nach
Verkehrsmitteln lohnend. Sind also beispielsweise die Verdnderungen der
Fahrradnutzung deutlicher ausgeprigt als die der Autonutzung? Gibt es dariiber
hinaus verkehrsmitteliibergreifende Zusammenhinge, geht also etwa eine
vermehrte Nutzung des OPNV einher mit einem Riickgang des Fahrradfahrens?
Abschlieend sollen die vorliegenden Verdnderungsraten mit den entsprechen-
den Werten aus regional ausgerichteten Umzugsstudien verglichen werden, um
zu iiberpriifen, ob fiir die untersuchten Fernumziige zwischen kontrastierenden
Mobilitatskulturen zusétzliche Verdnderungspotentiale festgestellt werden
konnen

2.2 Mobilititskulturen

Im nachfolgenden Kapitel wird das Konzept stddtischer Mobilitdtskulturen
(Deffner et al. 2006; Gotz und Deffner 2009) eingefiihrt und diskutiert. Die
theoretische Grundlage dieser Arbeit wird somit um eine strukturbezogene
Perspektive erginzt, die sdmtliche Aspekte des Mobilititsgeschehens in einer
Stadt einbezieht. Ausgangspunkt ist dabei die Uberlegung, dass Einstellungs-
und Verhaltensmuster nur auf der individuellen Ebene wirksam sind, sondern
auch also kollektive Dispositionen das Mobilititsgeschehen in einer Stadt
priagen. Kennzeichnend hierfiir ist die Herausbildung von spezifischen Milieus
und Lebensstilgruppen mit jeweils typischen Werte- und Priferenzmustern.
Entsprechend ergeben sich gesellschaftliche Diskurse und politische Willensbil-
dungsprozesse, die ihren Ausdruck letztlich auch in verkehrlichen Angeboten
und Infrastrukturen sowie im Stellenwert spezifischer Verkehrsmittel finden.
Das Zusammenwirken von symbolischen und materiellen Aspekten (Kap. 2.2.1)
ist also wesentlich fiir kulturbezogene Konzeptionen allgemein (Kap. 2.2.2)
sowie flir das Konzept stidtischer Mobilitdtskulturen im Speziellen (Kap. 2.2.3).
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Abschlieend wird auf die Kritik kulturbezogener Konzepte in den Sozialwis-
senschaften eingegangen (Kap. 2.2.4).

2.2.1 Raumstruktur, Sozio6konomie und Mobilitditsstile — zwischen objektiver
und subjektiver Dimension stddtischer Mobilitdt

Stadtische Mobilitit wird durch objektive und subjektive Einflussfaktoren
geformt. Objektive Rahmenbedingungen werden dabei als strukturell wirksame
Gegebenheiten verstanden, die sich etwa aus der Raum- und Siedlungsstruktur
oder der Soziodemographie der Bevolkerung ergeben. Als subjektive Einfluss-
faktoren werden dagegen individuelle Wahrnehmungen, Priaferenzen und
Lebensstilmuster definiert (Scheiner und Holz-Rau 2007; Scheiner 2009a).

,Objektive  Rahmenbedingungen I: Raum- und Siedlungsstruktur

Raum und Verkehr werden seit langem zusammen gedacht und in ihrer
wechselseitigen Beeinflussung zueinander analysiert. Kennzeichnend fiir diese
Denkweise sind Arbeiten zum Zusammenhang zwischen dem jeweils dominie-
renden Verkehrsmittel und der rdumlichen Ausdehnung einer Stadt wéhrend
einer bestimmten Epoche (Nuhn und Hesse 2006: 184). Wiahrend sich Stadte
mit dem Aufkommen von StraBenbahnsystemen entlang von vergleichsweise
dicht bebauten Korridoren ausgedehnt haben, hat die Massenmotorisierung der
Nachkriegszeit ein flichenhaftes und weitldufiges Siedlungswachstum befordert
(Schmitz 2001: 40-43) und zur Entstehung von groBrdumigen Agglomerationen
beigetragen, die auch mit Begriffen wie Metropolregion (Knieling 2009) oder
Zwischenstadt (Sieverts 2005) belegt worden sind. Gleichzeitig prigen die so
gewachsenen und dauerhaft vorhandenen Siedlungsstrukturen wiederum das
Mobilitdtsverhalten, indem sie die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel
wahrscheinlicher machen. Fiir die Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens durch
raumliche Gegebenheiten haben Cervero und Kockelman (1997) eine Typologie
entwickelt, die unter dem Begriff der 3 D’s — density, diversity, design —
bekannt geworden ist. Demnach lassen sich raumstrukturelle Einfliisse mit
Bezug auf stidtische Kontexte anhand der Kriterien Bebauungsdichte,
Nutzungsmischung und Stadtraumgestaltung analysieren.

Insbesondere die Dichte des Siedlungsgefiiges (density) ist hinsichtlich ihrer
Auswirkungen auf das Mobilititsverhalten ausfiihrlich untersucht worden
(Banister 1997; Frank und Pivo 1994; Nass 1993, 1995; Newman und
Kenworthy 1989, 1999; Stead 2001). Viel diskutiert wurden vor allem
internationale Vergleichsstudien, die zeigen, dass mit zunehmender Bebauungs-
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dichte einer Stadt der verkehrlich induzierte Energieverbrauch abnimmt und der
Modal Split-Anteil nicht motorisierter Verkehrsarten steigt (Apel 1997; Nass
1993, 1995; Newman und Kenworthy 1989, 1999). Siedlungsdichte wurde dabei
auf vielfache Weise operationalisiert, etwa anhand der Einwohner oder
Arbeitspldtze pro Flacheneinheit (Newman und Kenworthy 1999) oder des
Anteils bestimmter Wohnbautypologien an der gesamten Bebauungsstruktur
(Ryley 2006).

Das zweite D, diversity, nimmt Bezug auf das Ausmal, in dem unter-
schiedliche stadtraumliche Funktionsbereiche wie etwa Wohngebiete und
Arbeitsplatzzentren miteinander verwoben sind. Entsprechende Operationalisie-
rungen beziehen sich beispielsweise auf die durchschnittliche Distanz zwischen
Wohn- und Arbeitsort oder das Verhiltnis von Wohnungen und Arbeitsplédtzen
pro Raumeinheit (Fouchier 1998; Ness und Jensen 2004; Schipper et al. 1994).
Allgemeinhin iiberwiegt hierbei die Uberzeugung, dass eine kleinrdumige
Verteilung von Aktivitdtsorten, also etwa von Schulen, Arbeitsplatzzentren oder
Einkaufsgelegenheiten zu einer Reduzierung der zuriickzulegenden Distanzen
und erhdhten Modal Split-Anteilen nicht motorisierter Verkehrsarten fiihrt
(Banister 2008; van Wee 2002). Newman und Kenworthy (2006) weisen
ergdnzend darauf hin, dass die verschiedenen Nutzungen andererseits nicht nach
dem GieBkannenprinzip iiber ein Siedlungsgebiet verteilt sein sollten. Sie halten
stattdessen innerhalb einer Stadtregion die dezentrale Konzentration von
Gelegenheitsorten am besten geeignet, um die Autoabhingigkeit der Einwoh-
ner-Innen zu minimieren (vgl. hierzu auch Motzkus 2004).

Untersuchungen zu Stadtraumgestaltung (design) und ihrer Auswirkungen
auf das Mobilitdtsverhalten sind vorrangig in Nordamerika durchgefiihrt
worden. Ubliche Operationalisierungsansitze beziehen sich dabei etwa auf die
Struktur des Stralennetzes, die durchschnittliche Grofle eines Straenblocks
oder den Anteil von Straflen, die mit Gehwegen ausgestattet sind (Boarnet und
Crane 2001; Handy et al. 2005; Hickman und Banister 2005; Krizek 2003;
Chatman 2009, fiir eine Ubersicht sieche Ewing und Cervero 2010). In Deutsch-
land dominiert dagegen eine planungspraktische Auseinandersetzung mit
diesem Themenfeld, z.B. wenn im Rahmen von Pilotprojekten die Ausstattung
mit Sitzgelegenheiten im Offentlichen Raum oder die Anzahl und Art von
Querungsmdglichkeiten verbessert werden sollen (Stadt Frankfurt am Main
2011).

Die beschriebenen Dimensionen urbaner Siedlungsstruktur sind Bezugspunkt
zahlreicher Leitbilder einer integrierten Stadt- und Verkehrsentwicklung wie
etwa der Stadt der kurzen Wege (Kemper et al. 2012) oder dem new urbanism
im nordamerikanischen Kontext (Talen 2013). Gerade im Zusammenhang mit
diesen politischen Zielsetzungen und den Bemiihungen um eine nachhaltige
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Mobilitdt (Banister 2008) entstanden vielerorts weitreichende Erwartungen:
»Wenn man die rdumlichen Rahmenbedingungen, unter denen ein erwiinschtes
Verhalten zu beobachten ist, an anderen Stellen schafft, hofft man auch dort auf
das erwiinschte Verhalten* (Holz-Rau 1997: 26). Diese vor allem in den 1990er
Jahren vorherrschende Erwartungshaltung wurde hiufig nicht in dem erhofften
MaB erfiillt, so dass riickblickend auch von einer ,,Siedlungsstruktur-Euphorie*
(Scheiner 2009b: 36) die Rede ist (fiir eine detaillierte Kritik an siedlungsstruk-
turbezogenen Erklarungsansétzen vgl. Kap. 2.3.3). Diese Feststellung lenkt den
Blick auf alternative Einflussfaktoren des individuellen Mobilitdtsverhaltens wie
etwa die sozio6konomischen Rahmenbedingungen.

,Objektive * Rahmenbedingungen II: Sozio6konomie

Die Hegemonie siedlungsstruktureller Erklarungsmodelle wurde relativiert
durch Arbeiten, die den Blick auf stidtisches Mobilititsgeschehen um dessen
soziodkonomische Rahmenbedingungen erweiterten (Newman und Kenworthy
1999; Pucher und Lefevre 1996; Ryley 2006; Schéfer und Victor 2000). So zeigt
etwa Wegener (1999), dass der von Newman und Kenworthy (1989, 1999)
postulierte Zusammenhang zwischen Bebauungsdichte und Benzinverbrauch
alternativ auch als Zusammenhang zwischen Benzinpreis und Benzinverbrauch
dargestellt werden kann (Abbildung 5). In einer Folgestudie macht er anhand
verschiedener Szenarien zudem deutlich, welch weitgehende Konsequenzen der
infolge von Peak Oil (Schindler und Held 2009) zu erwartende Anstieg des
Benzinpreises in Bezug auf Modal Split, zuriickgelegte Distanzen und Stand-
ortwahlverhalten haben kann (Wegener 2013). Schifer und Victor (2000: 174)
zeigen anhand von gesamtstddtisch aggregierten Daten, dass in weniger
wohlhabenden Gesellschaften einerseits der Anteil von Personen, die am
Stichtag mindestens einen Weg zuriicklegen geringer ausfillt, wobei anderer-
seits die mobilen Personen im Durchschnitt pro Tag ldnger unterwegs sind, etwa
weil sie hinsichtlich Wohnstandort- und Verkehrsmittelwahl stirkeren Zwingen
unterliegen. Der hier angesprochene Zusammenhang zwischen Einkommen und
Mobilitdtsverhalten wurde auch fiir personen- und haushaltsbezogene Daten
untersucht. So zeigen die Ergebnisse einer vergleichenden Studie auf Basis von
US-amerikanischen und britischen Daten, dass ein niedriges Haushaltseinkom-
men und somit vergleichsweise hohe Kosten fiir den Besitz eines Autos ein
bewussteres und effizienteres Mobilitdtsverhalten nach sich ziehen. Dies kann
an kiirzeren Wegen und einem hoheren Anteil kostengiinstiger Verkehrsmittel
wie dem Fahrrad abgelesen werden (Giuliano und Dargay 2006). Auch weitere
haushalts- und personenbezogene Merkmale wie etwa das Geschlecht (Best und
Lanzendorf 2005; Hanson und Hanson 1981; Scheiner et al. 2011), die Anzahl
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Abbildung 5: Benzinverbrauch nach Benzinpreis (oben) und Siedlungsdichte
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von Kindern im Haushalt (Hearst et al. 2013; Lee et al. 2007) oder der
Migrationsstatus (Blumenberg 2009; Kasper et al. 2007) sind inzwischen in
vielfacher Hinsicht beziiglich ihrer Wechselwirkung mit dem Mobilitdtsverhal-
ten untersucht worden.

Als eine wichtige Grundlagenarbeit, mit dem erstmals verschiedene sozio-
6konomische und demographische Indikatoren in einer gemeinsamen Typologie
zusammengefiihrt wurden, ist das von Kutter (1972, 1973) entwickelte Konzept
der verhaltenshomogenen Gruppen anzusehen. Ausgehend von einer a priori
vorgenommenen Kategorisierung auf Basis von Alter, Geschlecht und
beruflicher Stellung generiert er faktorenanalytisch sechs Gruppen, die sich
durch ein jeweils spezifisches Mobilititsverhalten auszeichnen: Schiilerlnnen
unter 15 Jahren, SchiilerInnen ab 15 Jahren, Hausfrauen, Arbeitnehmer,
Arbeitnehmerinnen und Personen im Ruhestand. Die klassische Aktionsraum-
forschung und Zeitgeographie gehen einen Schritt weiter, indem sie die
skizzierten raumstrukturellen und soziodkonomischen Zwiénge starker in ihrer
rdaumlichen Auspridgung analysiert. So betont Hégerstrand (1970) mit dem
Konzept der capability constraints die Grenzen des mit den vorhandenen
Verkehrsmitteln physisch erreichbaren Raumausschnitts. Der Verweis auf die
verschiedenen Verkehrsmittel impliziert bereits die soziodkonomische
Dimension des Modells, da die Verfiigbarkeit dieser Mobilitdtswerkzeuge
(Beige und Axhausen 2012) in hohem Mafle auf die verfiigbaren 6konomischen
Ressourcen zuriickgefiihrt werden kann. Das Konzept wird ergénzt durch
haushaltsstrukturelle Zwinge wie der Synchronisierung von Tagesabldufen
verschiedener Familienmitglieder (coupling constraints) sowie durch Zugangs-
begrenzungen fiir bestimmte Personen oder Gruppen (authority constraints), die
den personlichen Aktionsraum ebenfalls entsprechend vorbestimmen.

Subjektive Dimension.: Lebens- und Mobilitdtsstile

Die ausschliefliche Betonung siedlungsstruktureller und soziodkonomischer
Faktoren sieht sich zunehmend der Kritik des Raum- und Sozialdeterminismus
ausgesetzt. Unterschiede im Mobilitdtsverhalten von Personen, die in derselben
Nachbarschaft wohnen, seien so nicht zu erkldren. Dem Verhalten vorgelagerte
Entscheidungs- und Abwigungsprozesse sowie entsprechende Priaferenzen und
Einstellungen werden ausgeblendet (G6tz 2007: 759-760; Langweg 2009: 35).
Auch eine ausschlielich auf soziodemographischen Kriterien basierende
Einteilung wird vielfach als nicht mehr ausreichend erachtet, um neue Formen
sozialer Differenzierung abzubilden. So kdnnen etwa zwei Personen, die sich im
Hinblick auf Merkmale wie Geschlecht, Familienstand, beruflicher Situation
und verfiigbharem Monatseinkommen vollkommen gleichen, in ihren Verhal-
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tenspréferenzen dennoch deutliche Unterschiede aufweisen (Heinen et al. 2010:
83; Klee 2003: 63). Diese Ausdifferenzierung von Lebensentwiirfen wird durch
Modernisierungs- und Individualisierungsprozesse (Giddens 1999; Beck 1992)
in westlichen Gesellschaften zusétzlich vorangetrieben. Diese Prozesse fiihren
zu einer Pluralisierung der Sozialstruktur, mit der neue Ungleichheiten
einhergehen (Berger 2005: 15-16; Hradil 2005; Klee 2003). Unter Verweis auf
diese Entwicklungen bezeichnen Zapf et al. (1987: 14) Lebensstile als , transito-
rische Ordnungsmuster bei abnehmenden Zumutungen und steigenden
Wahlmoéglichkeiten®. Damit ist die Lebensstilforschung angesprochen, die seit
den 1980er Jahren vertikal ausgerichteten und ressourcenbasierten Ansétzen
sozialer Differenzierung wie etwa Klassen- oder Schichtmodellen solche
Konzepte zur Seite stellt, die stirker auf Werte- und Einstellungsbeziige sowie
auf die Aneignung und Verwendung vorhandener Ressourcen Bezug nehmen
(Rossel und Holscher 2012: 305). Inwieweit Lebensstilmuster als eigenstindige
Ordnungsschemata wirksam oder doch von soziodkonomischen Faktoren
vorstrukturiert werden, ist indes weiterhin umstritten (Scheiner 2006b). So
betonen einige Autorlnnen die Loslosung von strukturellen Zwéngen und
schlussfolgern angesichts der neu gewonnenen Freiheitsgrade, dass Alltagshan-
deln ,,heute weniger sozialstrukturell, sondern eher sozialkulturell zu verstehen*
sei (Scheiner 2009b: 18 unter Verweis auf Gotz et al. 1997, vgl. auch Schulze
1992). Dagegen bemingeln andere Kommentatorlnnen ,,die Verkennung der
Strukturiertheit von Lebensstilen durch objektive Ungleichheitsmerkmale sowie
den Verlust des kritischen Impetus der Ungleichheitsforschung® (Otte 2005: 2
unter Verweis auf Meyer 2001). Mogliche Ursachen fiir derart divergierende
Schlussfolgerungen sind die Komplexitit und der ganzheitliche Geltungsan-
spruch des Lebensstilbegriffs, der sich letztlich auf die Gesamtheit individueller
Lebensfithrung bezieht (Schneider und Spellerberg 1999: 96). Miiller (1992)
schldgt zur Strukturierung der vielfaltigen Definitionsansédtze daher vier
Dimensionen von Lebensstilen vor:

1. Expressive Dimension (z.B. Freizeitverhalten, Alltagsésthetik, Kon-
sum)

2. Interaktive Dimension (z.B. soziale Kontakte, Kommunikation)

Evaluative Dimension (z.B. Werte, Lebensziele, Wahrnehmungen)

Kognitive Dimension (z.B. Selbstidentifikation, Zugehorigkeit)

oW

Der universelle Charakter des Lebensstilansatzes wird auch daran deutlich, dass
er inzwischen auf unterschiedlichste Anwendungs- und Forschungsfelder
iibertragen worden ist. Die Beispiele reichen dabei von der Gesundheitsfor-
schung bis zur politischen Soziologie (Rossel und Hoélscher 2011: 306). Mehrere
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Studien schreiben einer solchen lebensbereichsspezifischen Konzeption eine
hohere Erklarungskraft zu (Gotz et al. 2014; Hunecke et al. 2008: 10; Hunecke
und Schweer 2006: 156). Schneider und Spellerberg (1999: 95) weisen
allerdings zurecht darauf hin, dass ,nicht alle Lebensbereiche gleichermal3en
stilisierungsfahig® sind. So lassen die meisten berufsbezogenen Kontexte im
Vergleich zu freizeitorientierten Tétigkeiten deutlich weniger individuelle
Entfaltungsspielrdume zu. Nicht iiberraschend ist daher, dass auch Arbeiten, die
das Mobilitatsgeschehen aus einer Lebensstilperspektive untersuchen, zunéchst
insbesondere die Freizeitmobilitit in den Blick genommen haben (Gotz et al.
2003; Lanzendorf 2001). Inzwischen hat sich der Begriff der Mobilitétsstilfor-
schung etabliert und zahlreiche weitere nationale und internationale Studien
koénnen ihm zugeordnet werden (Anable 2005; Beckmann et al. 2006; Fliegner
2002; Gotz et al. 1997; Gotz und Ohnmacht 2011; Haustein und Hunecke 2013;
Hunecke et al. 2005, 2010; Prillwitz und Barr 2011; Pronello und Camusso
2011; Schubert und Kamphausen 2006, 2007; Steg 2005). Zentraler Bestandteil
der empirisch ausgerichteten Analysen ist die itemgestiitzte Abfrage von
symbolisch-affektiven Bewertungen von Verkehrsmitteln und Fortbewegungsar-
ten. Die Ergebnisse werden dann zur Bildung von mdglichst homogenen
Teilgruppen herangezogen. Dabei werden in der Regel Faktoren- und Cluster-
analysen  durchgefiihrt. Die Kategorisierung von Personen nach
Einstellungsprofilen ergibt sich also im Unterschied zu a priori festgelegten
Gruppierungen (infas und DIW 2004; Jager 1989) aus den Antwortmustern der
Befragten. In einigen Studien werden auch soziodemographische Angaben,
Verhaltensaspekte oder allgemeine Werthaltungen und Lebensstilorientieren
einbezogen.

Das Ziel und die Ausrichtung der Segmentierungsstudien variieren je nach
Forschungsfrage und disziplinédrer Orientierung. Vor allem in sozialpsychologi-
schen Arbeiten (z.B. Hunecke et al. 2010; Steg 2005) steht die Erklarung
individueller Handlungslogiken im Vordergrund. Sie dienen der Uberpriifung
von Handlungsmodellen wie der Theorie des geplanten Verhaltens (Ajzen 1991)
oder dem Norm-Aktivations-Modell (Schwartz 1977). In soziologischen und
praxisorientierten Studien stehen dagegen vor allem gesamtgesellschaftliche
Konstellationen im Mittelpunkt des Interesses. Fragen nach der Anzahl und den
jeweiligen Anteilen der verschiedenen Teilgruppen bestimmen das Forschungs-
design, etwa um die Umweltfolgen gruppenspezifischer Verhaltensweisen
identifizieren (G6tz et al. 2003; Hunecke et al. 2008) oder maligeschneiderte
Marketing-MaBBnahmen entwickeln zu koénnen (Schubert und Kamphausen
2006, 2007). Die individuelle und die gesellschaftliche Betrachtungsebene sind
wiederum eng miteinander verwoben. Einerseits schreiben sich gesellschaftliche
Formationen, wie sie in den einzelnen Lebensstilgruppen zum Ausdruck
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kommen, im Zuge von Sozialisationsprozessen in individuelle Handlungsrouti-
nen ein. Andererseits entstechen derartige Formationen erst durch das
Zusammenwirken und den Widerstreit einzelner Personen und Personengrup-
pen. Nachdem die Integration von Werte- und Lebensstilbeziigen in
biographische Muster und Handlungsroutinen bereits in Kap. 2.1.1 dargelegt
wurde, soll an dieser Stelle die gesellschaftlich strukturierende Wirkung von
Lebens- und Mobilitdtsstilen erortert werden. Dieser u.a. von Bourdieu (1991)
inspirierten, strukturalistischen Perspektive auf Lebensstile liegt die Idee
zugrunde, dass sich die lebensstilbasierten Formationen und Milieus je nach
Zeit- und Raumausschnitt deutlich unterscheiden kénnen. So machen Deffner et
al. (2006) darauf aufmerksam, dass in einem Finanzzentrum wie Frankfurt
Mobilitdt anders interpretiert und gelebt wird als etwa in Universititsstidten wie
Freiburg und Miinster. Sie verweisen in diesem Zusammenhang auf die jeweils
dominierenden Gruppen der im Banken- und Finanzsektor Beschiftigten bzw.
der Studierenden und Hochschulangestellten, denen im Sinne der Verschrin-
kung von soziodemographischen Merkmalen und Wertebeziigen bestimmte
Lebensstilorientierungen und typische Handlungsmuster zugeschrieben werden.
Die strukturelle Wirkméchtigkeit derartiger Gesellschaftsformationen wird
durch den Vergleich mit gebauten Strukturen deutlich: ,,Handlungen werden zu
Gewohnheiten und Gewohnheiten zu Institutionen, die beharrungsméchtiger
sein konnen als stdhlerne Infrastrukturen* (Rammler 2011: 39).

Vorteile / Eignung Probleme / Grenzen
Objektive - relativ einfach zu quantifizieren | - individuelle Wahrnehmung und
Indikatoren - besonders geeignet, um Entscheidungsfindung verblei-
strukturelle Einfliisse abzubilden ben in einer black box
- suggeriert strukturellen
Determinismus
Subjektive - erkldren individuelles Mobili- - Vernachléssigung struktureller
Indikatoren tatsverhalten und die Rahmenbedingungen wie z.B.
vorausgehenden Entscheidungs- Siedlungsstrukturen
prozesse - unterstellt Voluntarismus und
- z.B. Einstellungen, Priferenzen, vollige Entscheidungsfreiheit
Lebensstile
Tabelle 2:  Vorziige und Grenzen objektiver und subjektiver Indikatoren

individuellen Mobilitdtsverhaltens

Diese ,,harte” Dimension an sich ,,weicher* Faktoren macht deutlich, dass ein
Lebensstilkonzept, das individuelle Handlungsspielriume im Sinne einer
voluntaristischen Konzeption zu sehr betont, {ibersieht, dass die Entscheidungen
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einzelner Person immer auch in strukturelle Rahmenbedingungen eingebettet
sind. Diese kdnnen in raumstrukturellen und soziodkonomischen Gegebenheiten
oder eben in den Lebensstilmustern des sozialen Umfelds oder einer Stadtge-
sellschaft zum Ausdruck kommen. Umgekehrt unterschitzt eine iiberméfige
Hervorhebung der strukturellen Rahmungen die individuellen Entscheidungs-
prozesse, so dass entsprechenden Konzepten vorgehalten werden kann,
deterministisch zu sein (Gotz et al. 2014). Die Vorziige und Grenzen objektiv
wie subjektiv ausgerichteter Erkldrungsansitze werden in Tabelle 2 zusammen-
gefasst. Dem hier geschilderten forschungstheoretischen Dilemma wird seit
einiger Zeit mit integrativen Konzepten begegnet, die versuchen, Struktur und
Handlung sowie objektive und subjektive Aspekte gesellschaftlicher Prozesse
zu beriicksichtigen. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang Theorieangebote
zu sozialen Praktiken (Reckwitz 2002; Shove et al. 2012), zu soziotechnischen
Systemen (Geels 2011, 2012) oder zu kollektiven Habitualisierungsprozessen
(vgl. das Konzept der body-mind-world-assemblage in Schwanen et al. 2012).
Nachfolgend wird mit dem Konzept stadtischer Mobilitétskulturen ein ebenfalls
integrativ ausgerichteter Ansatz ausfiihrlich diskutiert.

2.2.2 Kulturbezogene Sozial- und Mobilitditsforschung

In den letzten Jahren wurde der Kulturbegriff in unterschiedlicher Form in die
sozialwissenschaftliche Mobilititsforschung eingefiihrt. Dies betrifft sowohl die
theoretisch-konzeptionelle Anndherung an den Begriff einer Mobilitits- oder
Verkehrskultur (Ahrend et al. 2013: 42-51; Aldred und Jungnickel 2014;
Ammoser und Hoppe 2006; Canzler et al. 2006; Carstensen und Ebert 2012;
Deffner et al. 2006; Eisner 1992; Gotz und Deffner 2009; Hansen 2011;
Heinickel und Dienel 2006; Jensen 2009; Langweg 2007; Meyer 2008; Pelzer
2010; Rammler 2009) als auch Ansétze zur empirischen Operationalisierung
kulturell geprégter Mobilitdtsmuster (Aldred und Jungnickel 2013; Blech-
schmidt 2012; ifmo 2013; Klinger et al. 2013; Meyer 2008; Scheiner und Witte
2013).

Viele der genannten Arbeiten attestieren zunéchst eine weitgehend alltags-
sprachliche und ungenaue Verwendung des Begriffs der Mobilititskultur
(Ahrend et al. 2013: 42; Blechschmidt 2012: 6; Meyer 2008: 156). Dennoch
lassen sich Kriterien identifizieren, auf welche die meisten Definitionsansétze
im Sinne eines kleinsten gemeinsamen Nenners Bezug nehmen. Zum einen
nehmen kulturbezogene Konzepte kollektive Strukturen in den Blick, zum
anderen spielen Sinnstiftung und Bedeutungszuschreibung eine zentrale Rolle.
Demnach ist Mobilitit mehr als nur die bloBe Bewegung von A nach B, sondern
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auch Ausdruck von Zugehorigkeit und Abgrenzung zu gesellschaftlichen
Formationen. Dieser Gedanke ist ein zentrales Argument von Arbeiten, die sich
auf das vor allem von der anglo-amerikanischen Soziologie propagierte new
mobilities paradigm (Sheller und Urry 2006) beziehen. Dabei werden konventi-
onellen Ordnungsschemata, die auf Sesshaftigkeit und Verortung ausgerichtet
sind (z.B. Nationalstaaten, Stidte, Wohnungen), mobile Vergemeinschaftungs-
formen und Praktiken wie etwa das ,,dwelling-in-motion® (Urry 2007: 11)
gegentiibergestellt. Dariiber hinaus diskutieren entsprechende Autorlnnen auch
Formen kultureller Differenzierung von Mobilitdt, etwa als ,,constellations of
mobility as historically and geographically specific formations of movements,
narratives about mobility and mobile practices* (Cresswell 2010: 17) oder als
»flows of meanings* und ,,cultures of movements“ (Jensen 2009: 139), womit
implizit auf die Idee von Gesellschaft als konstruierte und theatergleich
inszenierte Wirklichkeit (Goffman 1959) verwiesen wird. Auch Buba et al.
(2010: 39-41) weisen in ihrem Entwurf eines Mobilitdtskultur-Konzeptes —
ebenfalls unter Bezugnahme auf Goffman — darauf hin, dass gesellschaftlich
tradierte und durch Sozialisation vermittelte Rollen- und Interpretationsmuster
einen derart institutionellen Charakter annehmen konnen, dass sie handlungslei-
tend wirken. Stephenson et al. (2010: 6121) beschreiben in einer Arbeit zu
Energiekulturen soziale Praktiken als einen elementaren Bestandteil von
kulturellen Konzepten. Individuen nutzen dabei soziale Praktiken ,.to select and
use products and behaviours in order to portray themselves in social situations*,
womit Kultur wiederum als kontingente und gleichzeitig identitétsstiftende
Wirklichkeitskonstruktion und -inszenierung angesprochen wird. Kennzeich-
nend ist in diesem Zusammenhang die Gleichzeitigkeit sozialer Integration und
Differenzierung, wie sie Rammler (2001: 192-193) als typisch fiir moderne
Gesellschaften beschreibt. Fiihlt sich etwa eine Person einer fahrradorientierten
Kultur zugehorig, so geht dies hdufig mit einer Abgrenzung gegeniiber
autoaffinen Milieus einher.

Der Verweis auf die soziale Eingebundenheit kultureller Formationen
macht ihre zeit-riumliche Strukturiertheit deutlich. So ordnen etwa Heinickel
und Dienel (2006) verschiedenen Generationen spezifische Mobilitdtskulturen
zu. Demnach macht es etwa einen Unterschied, ob eine Person in der Nach-
kriegszeit der aufkommenden Massenmotorisierung oder heute aufwichst und
sozialisiert wird. Eine dhnliche Argumentation verfolgen zahlreiche Arbeiten
der Mobilitdtsverhaltensforschung, die — wenn auch ohne explizite Bezugnahme
auf kulturbezogene Konzepte — Kohorteneffekte in den Mittelpunkt der
Betrachtung stellen. So zeigt Dargay (2001) anhand britischer Paneldaten fiir
Kohorten, die jeweils wéhrend des 20. Jahrhunderts im Abstand von ca. zehn
Jahren geboren wurden, dass der Autobesitz im Haushalt mit dem Geburtsjahr
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signifikant zunimmt. Die Autorin begriindet dies vor allem mit intergenerationa-
len Einkommensunterschieden. Dass das zusétzlich vorhandene Geld jedoch
derart hiufig fiir ein eigenes Auto verwendet wird, kann auch als Indiz fiir einen
bestimmten kulturellen Zeitgeist und gesellschaftliche Erwartungen interpretiert
werden. Dass dieser Trend nicht zwangslaufig fortbestehen muss, zeigt die
aktuelle peak car-Diskussion, wonach Autobesitz und -nutzung in den
westlichen Industrieldindern ihren Zenit erreicht haben (Kuhnimhof et al. 2013,
Metz 2013, Newman und Kenworthy 2011). Diese Entwicklung wird wiederum
vor allem einer Generation, ndmlich den heute 18- bis 30-Jdhrigen, zugeschrie-
ben. Neben anderen Aspekten wird dabei ein kultureller Wertewandel als
Ursache diskutiert (Delbrosc und Currie 2013; Kuhnimhof et al. 2011, 2012;
Schonduwe et al. 2012).

Hinsichtlich der rdumlichen Ausprigung kultureller Ordnungen kann Wer-
lens Sozialgeographie alltdglicher Regionalisierungen als Ausgangspunkt
herangezogen werden. Er stellt unter Verweis auf die Strukturationstheorie nach
Giddens fest, ,,daB3 kulturelle Ausdrucksformen auch in erdraumlicher Dimensi-
on Differenzierungen aufweisen. Und so ist es nicht verwunderlich, da3 im
Kontext von kultureller Identitét territoriale Kategorien immer wieder eine
wichtige Rolle spielen.” (Werlen 1995: 4). Dabei werden regional ausgepréigte
Identitdten und Kulturen nicht als hermetisch abgeriegelte Letztelemente
verstanden, die unabhéngig von sozialen Handlungen und Strukturen anderer
raumzeitlicher Kontexte bestehen (Berndt und Piitz 2007: 18; Janowicz 2006:
7), sondern vielmehr als tradierte Sinnzuweisungen und Deutungsmuster, die
den Akteurlnnen eines bestimmten Bezugsraums als Formen institutionalisierter
Praxis und kollektiv geteilter Wissensordnungen die Interaktion untereinander
erleichtern. Gleichzeitig ist zu betonen, dass diese kulturellen Rahmungen
weder homogen noch unverdnderlich sind, sondern ,immer aber auch Neu-
aneignung, Mischungsverdnderung und NeuerschlieBung® (Janowicz 2006: 7)
sozialer Strukturen umfassen. In diesem Verstindnis wird also insbesondere die
prozessuale und dynamische Dimension von Kultur hervorgehoben (vgl. ebd.;
Go6tz und Deffner 2009: 40), die eine eigenstindige Gestaltungskraft der
handelnden AkteurInnen explizit einbezieht. Kultur wird somit auch zu einem
Medium sozialen Wandels: ,culture is the medium through which people
transform the mundane phenomena of the material world into a world of
significant symbols to which they give meaning and attach value.” (Cosgrove
und Jackson 1987: 99).

Ubertriigt man den skizzierten Kulturbegriff auf das Mobilititsgeschehen,
so lassen sich fiir verschiedene sozialrdumliche Gruppierungen kollektive
Wissensordnungen und Sinnzuschreibungen identifizieren. Derart spezifische
Mobilitatskulturen, die sich durch ein gemeinsames Set mobilititsbezogener
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Einstellungen und Verhaltensweisen auszeichnen, konnen etwa fiir unterschied-
liche Stadtgesellschaften rekonstruiert werden. Low geht mit ihrem Konzept
einer Eigenlogik der Stddte noch einen Schritt weiter, indem sie die Stédte selbst
als Bedeutungstrager konzeptionalisiert. Diese Reifizierung von Raumstrukturen
wird zurecht umfassend kritisiert (siche die Beitrdge in Kemper und Vogelpohl
2011), da die stadtspezifischen Charakteristika eben nicht auf rdumliche,
sondern auf gesellschaftliche Strukturen und Prozesse zuriickzufiihren sind.
Beriicksichtigt man diese Einschriankung, so ist die Feststellung, ,,dass quer zu
den Milieus, Taxifahrer/- innen, Hochschullehrer/-innen, Ténzer/-innen und
Priester et cetera einer Stadt gemeinsame Praxisformen ausprigen® (Low 2008:
45), dennoch nicht vollig von der Hand zu weisen. So kann angenommen
werden, dass die {iberdurchschnittlich hohe Fahrradorientierung in einer Stadt
wie Miinster eben nicht nur das Verhalten von RadfahrerInnen betrifft, sondern
auch jenes von Autofahrerlnnen, z.B. hinsichtlich einer erhohten Aufmerksam-
keit bei Abbiegevorgéngen.

Wihrend die bisher skizzierten Studien vorrangig Formen und Entste-
hungsbedingungen stidtischer Mobilititskulturen in den Mittelpunkt der
Betrachtung gestellt haben, muss umgekehrt auch gefragt werden, inwiefern
Mobilitatskulturen als ,,voreingerichtete Interpretationsmuster (Oevermann
2001: 38) wiederum das alltagspraktische Mobilititshandeln der in dem
jeweiligen Bezugsraum agierenden Akteurlnnen beeinflussen. Lippuner und
Werlen (2007: 23) heben in diesem Zusammenhang die Bedeutung von
Sozialisationsprozessen hervor, wenn sie etwa feststellen, dass ,,die Weitergabe
in ,face to face‘-Situationen familialer oder milieuspezifischer” und — so wére
zu erginzen — stddtischer ,,Sozialisation die Kontinuitdt von Deutungsmustern
sichergestellt.” Mit dem Verweis auf stadtraumspezifische Sozialisationsprozes-
se (Richter 2013) wird der Riickbezug zur individuellen Handlungsebene
hergestellt und die Dualitdt von Handlung und Struktur (Giddens 1997) in ihrer
mobilitdtsspezifischen Auspriagung vervollstandigt.

2.2.3 Das Konzept stidtischer Mobilitdtskulturen

Die geschilderten Ansétze eines kulturbezogenen Gesellschafts- und Mobilitéts-
verstandnisses bewegen sich im Spannungsverhiltnis zwischen symbolischer
Inszenierung und geographischer Verfasstheit. Sie beziehen sich damit sowohl
auf gesellschaftlich institutionalisierte Werte- und Verhaltensmuster als auch
auf materielle Strukturen. Sie konnen demnach als Theorieangebote zur
Uberbriickung des zuvor angesprochenen Gegensatzes von objektiven und
subjektiven Einflussfaktoren alltédglicher Mobilitdt (Kap. 2.2.1) interpretiert



56 2 Theoretische und konzeptionelle Zuginge

werden. Dieser integrative Grundgedanke ist auch Grundlage der umfassenden
Definition stadtischer Mobilitdtskulturen nach Deffner et al. (2006: 16):

,.Mobilititskultur meint die Ganzheit der auf Beweglichkeit bezogenen materiell und symbo-
lisch wirksamen Praxisformen. Sie schliefit die Infrastruktur- und Raumgestaltung ebenso ein
wie Leitbilder und verkehrspolitische Diskurse, das Verhalten der Verkehrsteilnehmer und die
dahinter stehenden Mobilitdts- und Lebensstilorientierungen. Sie bezeichnet das prozessuale
Ineinanderwirken von Mobilitdtsakteuren, Infrastrukturen und Techniken als sozio-
technisches System.*

Politische
Entscheidungen

Regulierung‘lnfrastruktur

—p Planung

Diskurse Mobilitzt Bild
o opllitats- Historisch
Kommunikation * Kultur hergestellter Raum
Images e
Stadt

Inszenierungen
Verkehrs- f Mobilitats-
verhalten orientierungen

Lebensstile Soziodkonomische
Milieus Situation in der Stadt

Abbildung 6: Das Konzept stiadtischer Mobilitatskulturen (Quelle: Deffner et
al. 2006: 16)

Abbildung 6 fasst die aufeinander bezogenen Bestandteile des Konzepts
graphisch zusammen. Um das komplexe Wirkungsgefiige zu ordnen und fiir
empirische Arbeiten handhabbar zu machen, schlagen die Autorlnnen darauf
aufbauend vier Analysekategorien vor (G6tz und Deffner 2009: 44-49):

1. Die Gebaute Stadt

Diese Dimension stddtischer Mobilitétskulturen bezieht sich im Wesentlichen
auf die in Kap. 2.2.1 skizzierte Raumstrukturdiskussion, wonach Bebauungs-
dichte, Nutzungsmischung und Stadtgestalt wesentliche Rahmenbedingungen
stadtischer Mobilitdt sind. Im Sinne des Konzeptes sind diese Strukturen
insofern als Stein gewordene Kultur zu verstehen, als dass sie letztlich Ausdruck
von Leitbildern und Stadtentwicklungsparadigmen sind, die sich wiederum auf
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gesellschaftlich geteilte Normen und Wertvorstellungen zuriickfiihren lassen.
Neben der eigentlichen Bebauung sind diesem Teilbereich auBlerdem verkehrli-
che Infrastrukturen und stadttypische Verkehrsmittel zuzuordnen, die wie etwa
die ,Avus‘ in Berlin oder das ,Tramli‘ in Basel und Ziirich sinn- und identitéts-
stiftende Funktionen ausiiben konnen (Trommer 2006: 33).

2. Lebensstile und Milieus

Die Kategorie Lebensstile und Milieus steht stellvertretend fiir die subjektive
Dimension stédtischer Mobilitit und nimmt damit Bezug auf die Mobilitétsstil-
forschung (Kap. 2.2.1). In diesem Sinne ist sie dem eigentlichen
Mobilitdtsverhalten unmittelbar vorgelagert bzw. mit ihm verwoben. Der
augenfalligste Ausdruck von stadtspezifischen Mobilitdtsstilen ist die Bevorzu-
gung bestimmter Verkehrsmittel bei gleichzeitiger Vernachldssigung der
anderen Fortbewegungsalternativen. Dabei sind auch die mit der eigentlichen
Nutzung einhergehenden Ausdrucksformen und Codes zu beachten. So
beschreibt etwa Joubert (2013) in seiner Analyse des Kleinbusverkehrs in einem
stidafrikanischen Township das ausgefeilte Handzeichensystem der dortigen
Fahrerlnnen und Meyer (2008: 129-130, 151-153) veranschaulicht in ihrem
Vergleich des Fahrradfahrens in Bremen und Tokio die jeweils typischen
Radfahrpraktiken, indem sie auf unterschiedliche Sitzhaltungen und Sattelposi-
tionen verweist.

Wihrend sich die ersten beiden Analysekategorien unmittelbar auf die
Dialektik von objektiven und subjektiven Aspekten urbaner Mobilitdt beziechen,
sind die nachfolgenden Bestandteile stadtischer Mobilitdtskulturen vielmehr als
intermedidre Bausteine aufzufassen.

3. Kommunikation

Die Modellkomponente Kommunikation verweist auf ein Verstdndnis, wonach
gesellschaftliche Wirklichkeit und damit letztlich auch stidtische Mobilitét
diskursiv hergestellt werden. Damit wird eine in den Sozialwissenschaften und
zunehmend auch der Mobilititsforschung fest verankerte Diskurslogik
aufgegriffen, wonach gesellschaftliche Aushandlungsprozesse letztlich
sprachbasiert sind (Jager 2012; Keller 2011). Mobilititsbezogene Diskurse sind
insofern als Bindeglied zwischen der subjektiven und der objektiven Dimension
stadtischen Verkehrs aufzufassen, als dass sie je nach Lesart handlungs- oder
strukturbezogen interpretiert werden konnen (Glasze und Mattissek 2009;
Mattissek und Reuber 2004). Einerseits lassen sich Diskurse als von der
Stadtbevolkerung ausgehende Artikulationsprozesse begreifen, wobei die
Bandbreite von einer vielstimmigen Kakophonie bis hin zu einer von der breiten
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Mehrheit getragenen Willensbildung reichen kann. Dieses Verstindnis nimmt
also unmittelbar Bezug auf die Lebensstilmuster und Verhaltenspraferenzen der
Einwohnerlnnen einer Stadt. Umgekehrt konnen Diskurse aber auch als
strukturelle und quasi-objektive Formationen verstanden werden, die AuBerun-
gen und Verhalten einzelner Akteurlnnen derart vorbestimmen, dass von
unabhéngigen Handlungen letztlich nicht mehr die Rede sein kann. In dieser
Lesart hat etwa ein/e Verkehrsdezernentln in Miinster faktisch keine andere
Wahl als die Radverkehrsforderung weiter voranzutreiben, weil angesichts der
tiefen diskursiven Verankerung dieser Verkehrsart in der Stadtgesellschaft alles
andere einem politischen Selbstmord gleichkdme. Auch die physisch-materielle
Umwelt kann letztlich diskursiv interpretiert werden, etwa indem bauliche
Strukturen als Text aufgefasst werden (Bonham und Koth 2010). Diesem
Verstiandnis folgend ist der Zustand eines Bahnhofs wahlweise im Sinne von
Aussagen wie ,,Hereinspaziert!” oder ,,Bleib bloB fern!* zu verstehen. Von der
Mobilitdtsforschung wurden diskurstheoretische Zugénge inzwischen in
diversen Kontexten aufgegriffen. So analysiert Vigar (2002) verkehrspolitische
Strategien unter Bezugnahme auf das Diskurskonzept von Hajer (1997),
wihrend Freudendal-Pedersen (2009) sich alltdgliche Mobilitdt im diskursiven
Spannungsverhiltnis von Freiheit und Zwang ansieht. Manderscheid (2012)
schlieBlich untersucht die diskursive Aufladung des Automobils.

4. Politik und Planung

Verkehrspolitik und Verkehrsplanung vervollstdndigen als letztes Element das
Modell stadtischer Mobilitdtskulturen. Sie nehmen ebenfalls die Funktion eines
Bindeglieds zwischen subjektiven und objektiven Aspekten stédtischer
Mobilitdt ein. Einerseits reagieren die entsprechenden politischen Entschei-
dungstragerInnen auf politische Willensbildung und machen damit Préaferenzen
und Wertebeziige der Stadtbevolkerung zur Grundlage ihrer Arbeit, andererseits
konnen sie aber ihrerseits strukturelle Macht entfalten, etwa durch die Anwen-
dung ordnungs- und preispolitischer Instrumente. Prominentes Beispiel ist die
Einfiihrung einer City-Maut in London, die vom damaligen Biirgermeister Ken
Livingstone gegen die Mehrheit der Einwohner durchgesetzt wurde (Gather et
al. 2008: 234-236). Empirische Arbeiten zu diesem Teilbereich stddtischer
Mobilitdtskulturen machen deutlich, dass diese gleichermaBen von tiefgreifen-
den Umbriichen oder starken Beharrungstendenzen gekennzeichnet sein konnen.
So zeigt Bratzel (1999) in einem Vergleich von fiinf europédischen Stidten, dass
in allen Féllen soziale Krisensituationen (z.B. 6ffentliche Unruhen und Proteste
gegen Stadtentwicklungsplanungen in Amsterdam im Jahr 1975) und/oder
auBergewdhnlich starke politische Mehrheiten (z.B. wiederholte Volksentschei-
de gegen den U-Bahn-Bau in Ziirich in den Jahren 1972 und 1973) zu einem
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Bruch der bisherigen verkehrspolitischen Routinen gefiihrt und policy windows
(ebd.: 177) fiir die Umsetzung von tiefgreifenden und innovativen Verkehrskon-
zepten gedffnet haben. In einer dhnlich angelegten Vergleichsstudie macht
Haefeli (2005, 2008b) am Beispiel des aus heutiger Sicht iiberdimensionierten
Stadtbahnbaus in Bielefeld deutlich, wie infrastrukturelle GroBinvestitionen das
Mobilitdtsgeschehen einer Stadt fiir Jahrzehnte vorbestimmen koénnen. Analog
zum Konzept der Mobilititsbiographien ist also auch auf der stédtischen
Analyseebene eine Abfolge von vergleichsweise stabilen und dauerhaften
Abschnitten und eher kurzen Umbruchsphasen und strategischen Weichenstel-
lungen zu beobachten.

Der so aufgespannte Analyserahmen steht fiir den Anspruch der Integration von
symbolischen und materiellen Praxisformen. Auch Stephenson et al. (2010:
6121) stellen in ihrem Konzept zu Energiekulturen den Einbezug physischer
Bestandteile explizit heraus und grenzen es so gegeniiber ausschlieBlich
lebensstilbasierten Erkldrungsansidtzen ab. Hinsichtlich der wechselseitigen
Beeinflussung von objektiven und subjektiven Faktoren werden je nach
Untersuchungsbeispiel unterschiedliche Wirkungsrichtungen betont. So stellen
Aldred und Jungnickel (2014) in ihrer vergleichenden Rekonstruktion stidti-
scher Radfahrkulturen in England fest, dass in mittlerweile etablierten
Fahrradstddten wie Cambridge und Hull zunéchst die Fahrrad-Affinitit in der
Bevolkerung vorhanden war, woraufhin Planung und Politik erst nachtriaglich
mit einem entsprechenden Infrastrukturausbau reagierten. Zum gleichen
Ergebnis kommen Scheiner und Witte (2013) mit ihrem Vergleich der Fahrrad-
forderung in Miinster und Bocholt. Beide Studien zeigen auBerdem
eindrucksvoll, dass ein materielles Artefakt mit vollig unterschiedlichen
Bedeutungen aufgeladen werden kann. So gilt das Fahrrad in Hull und Bocholt
traditionell als das Verkehrsmittel der Arbeiterklasse auf dem Weg zur Fabrik,
wohingegen es in den Universititsstidten Cambridge und Miinster dem
studentisch-akademischen Milieu zugeordnet wird. Umgekehrt geht Glaser
(2007: 71) in seiner historischen Analyse verschiedener Verkehrskulturen vor.
MaBgeblich fiir die Ausbildung einer kulturellen Formation sei dabei jeweils
eine bestimmte Leittechnologie wie die Elektrizitit oder der Otto-Motor. Auch
Canzler et al. (2006) bezeichnen in ihrer Arbeit zum Ubergang vom fossilen
zum postfossilen Zeitalter die Antriebstechnologie und die ihr zugrunde
liegende Energieversorgung als wesentlich fiir die Herausbildung und Stabilisie-
rung von Mobilitdtskulturen.
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Schliisselfaktoren zur Umsetzung
einer nachhaltigen Mobilititskultur

1. Ubergreifender Konsens
Teilverkehrssystem als Ausgangspunkt
(,,verkehrliches Riickgrat)

3. Aktives Stadtentwicklungsparadigma

4. Identifikation mit der Stadt / Bild zur Stadt
5. Schliisselakteure /Leitfiguren

6. Frithe Weichenstellung
7
8
9.
1

N

Riickkopplungsstrategien mit der Biirgerschaft

Integrierte, zweiseitige Kommunikation

Maglichkeiten zum verkehrlichen Perspektivenwechsel
0. Kontinuitit & Perfektionismus in Detailplanung

Tabelle 3:  Schliisselfaktoren zur Umsetzung einer nachhaltigen Mobilitéts-
kultur (Quelle: G6tz und Deffner 2009: 50)

Deffner et al. (2006) bezeichnen zwei weitere Differenzierungen des Mobili-
tatskulturbegriffs als zentral. So unterscheiden sie zwischen einer deskriptiven
und einer normativen Auslegung des Konzepts (ebd.: 16). Der ersten Begriffs-
auslegung folgend fungiert das Konzept als Analyseraster, das auf jegliche
Untersuchungssituationen anwendbar ist, womit folglich ,,eine Mobilitatskultur
letztendlich immer vorhanden ist“ (Blechschmidt 2012: 8). Andererseits kann
der Begriff der stddtischen Mobilitdtskultur mit verkehrspolitischen Zielvorstel-
lungen oder Stadtentwicklungsparadigmen in Verbindung gebracht werden,
etwa wenn von nachhaltigen oder multioptionalen Mobilitdtskulturen die Rede
ist (Deffner et al. 2006: 107). Die AutorInnen identifizieren dabei verschiedene
Schliisselfaktoren, die fiir die Herausbildung einer nachhaltigen Mobilitétskultur
forderlich sind (Tabelle 3). Je nachdem wie weit dieser Prozess fortgeschritten
ist, konnen diese etwa in strategischen Weichenstellungen, der gezielten
Forderung eines bestimmten Verkehrsmittels (verkehrliches Riickgrat) oder aber
in der kontinuierlichen Einbindung der Stadtbevdlkerung in Partizipationspro-
zesse bestehen. Diese Entwicklungsperspektive verweist auf die zweite
wesentliche Unterscheidung. Deffner et al. (ebd.: 16) weisen darauf hin, dass
Mobilitatskulturen in historischer und relationaler Perspektive analysiert werden
konnen. Mehrere Studien kombinieren beide Perspektiven, indem sie die
Entwicklungspfade des Mobilitdtsgeschehens in mehreren Stiddten einander
gegeniiberstellen (Aldred und Jungnickel 2014; Bratzel 1999; Deffner et al.
2006: 25-106; Haefeli 2005, 2008b; Pelzer 2010; Scheiner und Witte 2013),
andere basieren dagegen auf einer indikatorgestiitzten Kategorisierung
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verschiedener Stidte in einem bestimmten Zeitpunkt (Priester et al. 2013, siehe
auch Kap. 3).

Go6tz und Deffner (2009) fithren aus, dass stidtische Mobilitdtskulturen
zwar u.a. wegen ihrer Beziige zu Bebauung und Infrastruktur vergleichsweise
trige und robuste Gebilde sind, die gleichzeitig aber auch transformiert und
entwickelt werden konnen. In diesem Zusammenhang stellen sie fest: ,,Ein
solcher Kulturbegriff (...) muss auch von der Vorstellung einer linearen
Steuerung des Verkehrssystems Abschied nehmen. Kultur ist dynamisch — es
kann zu intendierten und nicht intendierten Effekten und komplexen Riickkopp-
lungen kommen.” (G6tz und Deffner 2009: 40) Stattdessen pladieren sie fiir
kreative, anpassungsfahige und auf den jeweiligen 6rtlichen Kontext zugeschnit-
tene Losungen. Es gibt demnach nicht die eine richtige Antwort, die in jeder
Stadt gleichermafBlen funktioniert. An dieser Stelle weist das Konzept einige
Gemeinsamkeit zum Ansatz der soziotechnischen Systeme (Geels 2004, 2011,
2012) auf, wonach zwischen Regimen und Nischen unterschieden wird.
Soziotechnische Regime bilden als mittlere Abstraktionsebene das Kernstiick
des Modells und beziechen sich als ,,deep-structural rules that coordinate and
guide actor’s perceptions and actions* auf das ,,alignment of existing technolo-
gies, regulations, user patterns, infrastructures, and cultural discourses” (Geels
2012: 473, vgl. auch Geels 2004). Derartige Regime stabilisieren — kulturellen
Formationen vergleichbar — gesellschaftliche Systeme insofern, als dass sie
bestimmte Handlungen nahelegen wéhrend andere nicht akzeptiert sind. Diese
umfassende Strukturierung gesellschaftlicher Prozesse bringt Lock In-
Mechanismen sowie ein hohes Mal} an Pfadabhéngigkeit (Low und Astle 2009)
mit sich, das nicht nur auf Technologien beschrankt bleibt, sondern sich auch
auf institutionelle und soziokulturelle Gegebenheiten erstreckt (Geels 2011: 25).
Unter derart regulierten Bedingungen lassen sich substantielle Innovationen und
ein fundamentaler Wandel lediglich unter Laborbedingungen -einleiten.
Entsprechend geschiitzte Riume wie Forschungs- und Entwicklungsabteilungen
groBer Unternehmen oder subkulturelle Milieus werden im Sinne des Konzeptes
als Nischen bezeichnet. Interessant ist dabei, dass die von den Nischen
ausgehenden Transformationsprozesse — in Analogie zur Dynamik stédtischer
Mobilitdtskulturen — ebenfalls nicht geradlinig verlaufen, sondern sich erst
allmihlich infolge verschiedener Experimente und Pilotprojekte eine einheitli-
che Richtung herauskristallisiert. Vergleichbare Konzeptionalisierungen lassen
sich in planungstheoretischen Arbeiten finden, etwa zum Begriff der emergen-
ten Planungsstrategien (Wiechmann 2008). Ein derartiges Planungsversténdnis
greift ebenfalls nicht-lineare Entwicklungen auf und iiberfiihrt sie in formelle
Planungsprozeduren.
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2.2.4  Exkurs: Kritik an kulturbezogenen Erklirungsansdtzen stddtischer
Mobilitdt

Kritik des Eurozentrismus

Das Konzept stddtischer Mobilitdtskulturen wurde am Beispiel von mittelgrof3en
Stddten in westlichen Demokratien entwickelt. Es steht zur Diskussion, ob das
Modell auch auf Gesellschaften iibertragbar ist, die in stirkerem Mafle von
okonomischen und politischen Zwingen gekennzeichnet sind. Dieser Frage
wurde in einem interdisziplindren Postgraduiertenkollegs nachgegangen (ifmo
2013), in dessen Rahmen acht Fallstudien zu Mobilitdtskulturen von vorrangig
im Globalen Siiden gelegenen Megacities durchgefiihrt wurden. Auffillig ist,
dass dabei Themen wie soziodkonomische Disparititen, etwa entlang von
ethnischen und klassenbezogenen Trennlinien, und soziale Exklusion im
Vordergrund stehen (da Silva Costa 2013; Joubert 2013; Paget-Seekins 2013).
Ob unter derartig limitierten Umstinden sinnstiftende Lebensstilmuster, ein
elementarer Bestandteil des Konzepts, eine nennenswerte Rolle spielen kdnnen,
bleibt umstritten. An diesen Beispielen wird jedoch auch der flexible Charakter
des Konzepts deutlich. Je nach ortsspezifischer Ausprigung kann es sinnvoll
sein, bestimmte Aspekte des Konzeptes, in Megacities etwa die sozio6konomi-
schen Restriktionen, in den Vordergrund zu riicken. Zentral ist dabei allerdings,
dass man bei der Recherche zu einem empirischen Fall zundchst alle Aspekte
stadtischer Mobilitdtskulturen im Blick behélt, bevor man sich auf die jeweils
besonders relevanten Teilbereiche und Wechselwirkungen konzentriert.

Kritik am Kulturbegriff als ,empty signifier*

Der flexible und umfassende Charakter des Konzeptes kann gleichzeitig auch
als eine Schwiche ausgelegt werden. Dass im Sinne eines catch all-Ansatzes
nahezu alle denkbaren Gesichtspunkte stddtischer Mobilitdt zusammengefiihrt
werden, filhre demnach zu einem Riickgang seines Erklarungspotentials.
Letztlich habe der Anspruch, alles erklaren zu wollen, zur Folge, nichts erkliaren
zu konnen. Das Konzept verkomme somit zum empty signifier (Laclau 1996:
15) und ,Modebegriff, einer ,oberflichlichen Verwendung des Begriffs
Mobilitdtskultur (Ahrend et al. 2013: 42) sind Tiir und Tor gedffnet. In eine
dhnliche Richtung zielt ein von Vertreterlnnen der Kritischen Geographie
vorgebrachter Einwand, wonach Kulturkonzepte zwangsldufig auf sich selbst
bezogen und daher im Kern tautologisch und wenig aussagekréftig sind. So
argumentiert Belina (2008: 17), dass ,,zur Bestimmung von ,Kultur immer
dieselben Phinomene herangezogen werden, die mittels der ,Kultur’ erklirt
werden sollen“. Mit Blick auf das Themenfeld stiddtischer Mobilitit hieBe das
also beispielsweise, dass in Miinster Fahrrad gefahren wird, weil es zur Kultur
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von Miinster gehore, Fahrrad zu fahren!. Dieser Zirkelschluss oder ,,infinite
regress” flihre dazu, dass der Kulturbegriff ,slips away into meaningless®
(Mitchell 1995: 107, 109). Diese zundchst berechtigte Kritik ist insofern zu
differenzieren, als dass die hier angesprochene Verbindung von Handlung
(Fahrrad fahren) und Struktur (Fahrradkultur in Miinster), wie sie auch im
Konzept stddtischer Mobilitdtskulturen angelegt ist, eben nicht als einfache
Gleichsetzung der beiden Dimensionen zu verstehen ist. So konnen soziale
Praktiken auf sehr unterschiedliche Weise strukturelle Wirkung entfalten, etwa
durch gemeinsame und synchronisierte Agitation (z.B. vermehrtes Fahrrad
fahren durch die BewohnerInnen einer Stadt) oder aber durch das konfrontative
Aufeinanderprallen verschiedener Handlungsmuster (z.B. in Form von
Auseinandersetzungen zwischen Rad- und AutofahrerInnen). Umgekehrt kann
auch die strukturierende und handlungsleitende Wirkung hegemonialer
Gesellschaftsordnungen sehr unterschiedliche Formen annehmen, wobei das
Spektrum etwa von Reglementierung und Kontrolle (z.B. durch die beharrliche
Ahndung regelwidrigen Verkehrsverhaltens) bis hin zu eher kooperativen und
auf Beteiligung ausgerichteten Formen der stidtischen Verkehrspolitik reichen
kann. Hinzu kommt, dass die wechselseitige Durchdringung von Struktur und
Handlung im Zeitverlauf und somit spiralenformig erfolgt und eben nicht im
Sinne eines tautologischen Zirkelschlusses aufzufassen ist. Demnach lohnt
gerade eine genauere Analyse der gegenseitigen Durchdringung von Handlung
und Struktur bzw. von sozialen Praktiken und kulturellen Formationen.

Kritik der unzuldssigen Homogenisierung

Eine weitere Kritik an kulturbezogenen Erkldrungsmodellen ist, dass durch die
Ausrufung einer einheitlichen Kultur ein vermeintlich homogenes Gebilde
konstruiert werde, wo Gesellschaft eigentlich durch Vielfalt, Auseinanderset-
zung und Reibung gekennzeichnet sei (Mitchell 1995: 108). Diese
Vorgehensweise fiihre zur Verschleierung politischer Konflikte (Michel 2011),
die in aller Regel bewusst herbeigefiihrt wiirde, um bestimmte Partikularinteres-
sen durchzusetzen (Mitchell 1995: 103). In diesem Sinne wiirden
Kulturalisierungsstrategien zielgerichtet eingesetzt, um im Sinne einer Ideologie
eine eigene Identitét herzustellen, die gegeniiber anderen abzugrenzen und ggf.
auch durchzusetzen sei. Die wichtige Dimension von Machtverhéltnissen und
politischen Konflikten wird im Konzept stiddtischer Mobilititskulturen
beriicksichtigt, weil die hier angesprochenen gesellschaftlichen Strukturen nicht
zwangslaufig homogen und einheitlich sein miissen, sondern von Konflikten

! Beispiel wurde gewihlt in Anlehnung an Belina (2008: 17). Dort heift es: ,, ,Rockstars
zertrimmern Hotelzimmer, weil es zur Kultur von Rockstars gehort, Hotelzimmer zu zertriim-
mern® “
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gekennzeichnet sein konnen, wie etwa die Analyse von Blechschmidt (2012) zur
Auseinandersetzung um die Ausrichtung des OPNV in Ziirich und Frankfurt
deutlich macht. Das Konfliktpotential ist in den diversen Wechselwirkungen der
einzelnen Bestandteile des Konzepts stadtischer Mobilitdtskulturen wie etwa der
stadtischen Verkehrspolitik einerseits und den Mobilitdtsorientierungen der
Einwohnerschaft andererseits angelegt. So kann fiir eine Stadtgesellschaft
gerade eine Vielfalt an Sub- und Gegenkulturen charakteristisch sein. Nichts-
destotrotz kann die Kritik als Hinweis darauf gewertet werden, dass der Ansatz
stadtischer Mobilitdtskulturen von einer detaillierteren Konzeptionalisierung
von Konflikten und Machtverhéltnissen profitieren wiirde.

Kritik des unklaren Mafstabs von Mobilitditskulturen

Deffner et al. (2006) entwerfen ihr Konzept von Mobilititskulturen vorrangig
fiir die stiddtische Bezugsebene. In diesem Zusammenhang ist jedoch darauf
hinzuweisen, dass das Mobilititsgeschehen in einer Stadt von diversen, z.B.
viertels- oder milieubezogenen Sub- und Gegenkulturen geprigt sein kann.
Umgekehrt identifizieren andere Arbeiten Mobilitdtskulturen auf nationaler
Ebene, etwa wenn in Bezug auf Dénemark und die Niederlande von ,,cycling
cultures” (Carstensen und Ebert 2012) die Rede ist. Letztlich muss iiber die
jeweils geeignete Analyseebene in Abhéngigkeit von Fragestellung und
Abstraktionsniveau von Fall zu Fall entschieden werden. Von Interesse sind
dabei auch die Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Analyseebenen.
Entsprechend weist Scheffer darauf hin, dass kulturbezogene Standardisierun-
gen ,,nicht zwangslaufig von der gleichen Gruppe oder Gemeinschaft desselben
Raumes geteilt werden: Jede Standardisierung hat prinzipiell ihr eigenes
Verbreitungs- und Verteilungsmuster. Dieses kann vollkommen dispers
(,globalisiert®) erscheinen und damit Regionalisierungen unmdoglich machen,
aber auch ebenso gut Unterschiede oder Abstufungen anzeigen (Scheffer 2007:
32). Die sich so ergebenden Raumabstraktionen konnen sich sowohl {iber-
schneiden als auch gegeneinander abgegrenzt werden. Aldred und Jungnickel
(2013: 85) berichten etwa, dass ihre Gesprichspartnerlnnen die lokalen
Fahrradtraditionen einer fehlenden Fahrradkultur in GroBbritannien insgesamt
gegeniibergestellt haben.

Zwischenfazit und Ableitung von Forschungsfragen

Das hier vorgestellte Konzept stddtischer Mobilitdtskulturen wird im Rahmen
dieser Arbeit am Beispiel deutscher GroBstddte operationalisiert (Kap. 3). Dabei
steht unter methodischen Gesichtspunkten zunichst die Frage nach geeigneten
Indikatoren zur empirischen Beschreibung stidtischer Mobilitétskulturen im
Vordergrund. Der theoretischen Grundlage entsprechend sollen dabei sowohl
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objektive Kriterien wie die Infrastrukturausstattung und subjektive Aspekte wie
die Zufriedenheit der Einwohnerlnnen mit Mobilitdtsangeboten beriicksichtigt
werden. Dabei ist dann von Interesse, anhand welcher Merkmale sich das
betrachtete Stddte-Sample ausdifferenzieren lisst. Verlaufen die Trennlinien
etwa eher entlang der angebots- und nachfrageseitigen Verkehrsmittelorientie-
rung oder raumstruktureller und soziookonomischer Gegebenheiten? Zudem soll
herausgearbeitet werden, ob die Mobilitdtskultur in einer Stadt als gefestigt und
stabil oder eher als inkonsistent und verdnderbar angesehen werden kann.

2.3 Mobilititsverhalten und Wohnstandortentscheidungen

Die voranstehenden Ausfiihrungen haben verdeutlicht, dass alltiagliches
Mobilitatsverhalten strukturell eingebettet ist. Das Spektrum umfasst dabei die
Gesamtheit raumlicher, sozialer und politischer Einflussfaktoren, wie sie mit
dem Konzept stddtischer Mobilitétskulturen beschrieben worden ist. Doch wie
entwickelt sich das individuelle Verhalten, wenn sich eben jene Strukturen
verdndern? Ein bedeutender Wechsel der stiddtischen Mobilitétskultur kann sich
im Zusammenhang mit Wohnumziigen ereignen, da sie in der Regel mit einem
umfassenden Kontextwechsel einhergehen, der sowohl raum- als auch
soziostrukturelle Aspekte einschlieBt. Grundsitzlich sind hierbei zwei Wir-
kungsrichtungen vorstellbar. Einerseits erzwingt das neue Umfeld ein
Umdenken und entsprechende Anpassungsprozesse. Dies betrifft sowohl die
rdumliche Orientierung, etwa die Auswahl von geeigneten Routen und
Verkehrsmitteln fiir den Weg zum Arbeitsplatz oder Supermarkt, als auch den
Umgang mit Regeln und Konventionen, die fiir die Alltagsmobilitit am neuen
Wohnort gelten. Ein Wohnumzug kann also ggf. zur Auseinandersetzung mit
einer anderen Mobilitdtskultur fiihren. Andererseits ist zu beriicksichtigen, dass
die umziechenden Personen eigene Priferenzen und eingeiibte Routinen
mitbringen. Diese sind wiederum auf Sozialisationsphasen zuriickzuftihren, die
in zuriickliegenden Lebensabschnitten und an anderen Orten durchlaufen
wurden und damit auf die dortigen sozialrdumlichen Verhiltnisse verweisen.
Die Internalisierung dieser Mobilitdtskulturen kann zur Ausbildung von
Verhaltensskripten fiihren, die trotz der verdnderten Rahmenbedingungen auch
nach dem Wohnortwechsel abgerufen werden. Dies ist etwa der Fall, wenn
Gewohnheit und Know-How in solchem MaB auf ein Verkehrsmittel ausgerich-
tet sind, dass alternative Verhaltensoptionen gar nicht erst in das Suchraster
aufgenommen werden. Wenn eine Person also beispielsweise im Umgang mit
einem Fahrrad nicht geiibt ist, reicht auch ein fahrradfreundliches Umfeld am
neuen Wohnort moglicherweise nicht aus, um sie zum Radfahren zu bewegen.
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Dieses Spannungsverhiltnis von Anpassungsdruck und Sozialisationspersistenz
wird im Folgenden nédher beleuchtet. MaB3geblicher Bezugspunkt ist dabei die
Diskussion zu Siedlungsstruktureffekten und residential self-selection (Kap.
2.3.3). Um das Verhéltnis von Wohn- und Alltagsmobilitit besser verstehen zu
konnen, soll vorab jedoch ein differenzierter Blick auf die Prozesshaftigkeit von
Wohnumziigen (Kap. 2.3.1) und ihre Relevanz fiir das alltdgliche Mobilititsver-
halten (Kap. 2.3.2) geworfen werden.

2.3.1 Wohnumziige als Prozess — Motive und Phasen

Wohnumzug ist nicht gleich Wohnumzug. Gerade in Bezug auf die Auswirkun-
gen auf das alltdgliche Mobilitdtsverhalten ist etwa zu unterscheiden hinsichtlich
der Distanz, Richtung und Motivation von Wohnortverlagerungen. Dabei ist zu
beriicksichtigen, dass Umziige biographisch eingebettet und in den seltensten
Fillen intrinsisch motiviert sind, also hdufig in Verbindung stehen mit
biographischen Schliisselereignissen wie dem Eingehen einer Partnerschaft oder
der Geburt eines Kindes (Kap. 2.1.3). Besonders gut erforscht sind bislang vor
allem regionale Wanderungsprozesse, wobei die Aufmerksamkeit vorrangig auf
Stadt-Umland-Wanderungen (Adam et al. 2008; Beckmann et al. 2006; Bleck
und Wagner 2006; BMVBS und BBR 2007; Fobker et al. 2007; Gans et al.
2010) und zunehmend auch auf Reurbanisierungsprozesse (Beckmann et al.
2006; BMVBS/BBSR 2012; Matthes 2009) gerichtet ist.

In den meisten Umzugsstudien wird zwischen dem Anlass des Wohnum-
zugs und dem sich anschlieBenden Such- und Konkretisierungsprozess
unterschieden (BMVBS und BBR 2007: 59-76; BMVBS und BBSR 2012: 26;
Dittrich-Wesbuer et al. 2010: 90; Matthes 2009: 20). Bei regional ausgerichteten
Wanderungen wurden personliche und wohnungsbezogene Griinde jeweils als
wichtige Ausloser fir den Umzugswunsch genannt (BMVBS und BBR 2007:
60; BMVBS und BBSR 2012: 89-91; Fobker et al. 2007: 200-204). Zwischen
beiden Motivlagen kann dabei ein starker Zusammenhang angenommen werden
(Bleck und Wagner 2005: 113; BMVBS und BBSR 2012: 91). Die personlichen
und familidren Begriindungszusammenhidnge verweisen dabei in der Regel auf
biographische Schliisselereignisse, aus denen sich dann verdnderte Anspriiche
an Wohnraum und Wohnumfeld ergeben kénnen (BMVBS und BBR 2007: 125;
BMVBS und BBSR 2012: 91; Fobker et al. 2007: 201-202). Folgerichtig haben
in einer Studie zu Umland-Stadt-Wanderungen lediglich sechs Prozent der
Personen, die Eigenschaften der bisherigen Wohnung als ausschlaggebend fiir
den Umzug angegeben haben, nicht zusétzlich auch personliche und lebensver-
laufsbezogene Motivlagen genannt (BMVBS und BBSR 2012: 91).
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Bei intraregionalen Wanderungen wurden im Hinblick auf ihre haushalts-
strukturelle und lebenszyklische Einbettung zudem spezifische Muster
identifiziert. So gilt eine Wanderung an den Stadtrand oder in eine suburbane
Gemeinde als typisch fiir junge Familien in der Expansionsphase. Charakteris-
tisch hierfiir ist, dass die Eltern 25 bis 45 Jahre alt sind und das jlingste Kind
nicht dlter als 7 Jahre ist (Adam et al. 2008: 402; Bleck und Wagner 2006: 112;
BMVBS und BBSR 2007: 5, 46). Umgekehrt bevorzugen Single- und kinderlo-
se Paarhaushalte Umziige in zentrumsnahe Wohnlagen, wobei gerade in
jingster Zeit eine zunehmende Dominanz von Doppelverdienerhaushalten zu
beobachten ist (Frolich von Bodelschwingh und Jekel 2010: 109; Menzl 2010:
127). Bei dieser Personengruppe dominieren berufs- und ausbildungsbezogene
Umzugsmotive wie der Antritt eines Studiums oder der ersten Arbeitsstelle
(Scheiner 2006c). Diese Muster sind Ausdruck eines charakteristischen
Abwigungsprozesses zwischen niedrigen Mobilitdtskosten und guter infrastruk-
tureller Ausstattung einerseits und einem giinstigen Preis-Leistungs-Verhiltnis
und ruhigen Wohnlagen, wie sie fiir suburbane Gemeinden typisch sind,
andererseits (Adam et al. 2008: 406, Bauer et al. 2005: 274; Matthes 2009: 21;
Scheiner 2006a: 296).

Gleichzeitig wird seit einiger Zeit vermehrt darauf hingewiesen, dass eine
zunehmende Ausdifferenzierung dieses klassischen ,,Trade-Offs zwischen
Standortqualitdten und Ressourceneinsatz® (ISB et al. 2002: 3) zu beobachten
ist. So kommt Heitkamp (2002b: 168) nach Auswertung von mehreren
kommunalen Umzugsbefragungen zu dem Schluss, dass ,hauptséichlich
Haushalte ohne Kinder ins Umland wandern und nicht — wie oftmals behauptet
— Paare oder Familien mit Kindern.“ Entsprechend stellen Bleck und Wagner
(2006: 112) in einer Meta-Analyse stadtspezifischer Umzugsstudien fest, dass
auch Randwanderungen zunehmend auf berufliche und wohnumfeldbezogene
Motivlagen zuriickzufithren sind. Umgekehrt erldutert Matthes (2009: 68-70)
nach qualitativen Interviews mit Personen, die aus dem Hamburger Umland in
den innerstadtnahen Stadtteil Eimsbiittel gezogen sind, dass hierbei iiberra-
schend héufig familienbezogene Griinde ausschlaggebend waren. Auch Fuchte
betont, dass das ,,Wohnen im Griinen* nicht mehr fiir alle Familien mit Kindern
das Ideal darstellt, sondern viele Familien innenstadtnahe Standorte gerade
wegen der urbanen Vielfalt und der zahlreichen Angebote fiir Kinder und
Jugendliche schitzen (Fuchte 2006: 106). Bleck und Wagner (2006: 109) stellen
derartige Ergebnisse in Bezug zu einem generellen Trend, wonach ,,besonders
solche Motive bedeutsam™ werden, ,,die weniger einem gegebenen Zwang
(,harte* Motive wie Kiindigung, neuer Arbeitsplatz, Haushaltsverdnderungen)
als eher einen personlichen Wunsch (,weiche® Motive wie Nihe zum Arbeits-
platz, mehr Wohnkomfort, angenehmeres Wohnumfeld).“ Insbesondere das
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Motiv ,,Verbesserung des sozialen Umfelds habe im Vergleich der Untersu-
chungszeitrdume 1968-1984 und 1992-2002 signifikant an Bedeutung
gewonnen. Auch Matthes (2009: 70) stellt resiimierend fest, dass das Bediirfnis
nach sozialen Kontakten ein wichtiger Grund fiir den Umzug vom Umland in
die Stadt war. Diese Befunde konnen als Ausdruck eines klassischen Verstind-
nisses von Urbanitdt interpretiert werden, wonach diese vor allem in der
Verdichtung von Austausch und Interaktion besteht (Jacobs 1961; Simmel
2006). Es kann vermutet werden, dass das Interesse der zugezogenen Personen
an ihrem sozialen Umfeld nicht ohne Folgen fiir ihre Alltagsgestaltung bleibt.
Moglicherweise werden bestimmte Verhaltensweisen wie der Besuch von
beliebten Cafés oder die regelmédBige Nutzung bestimmter Verkehrsmittel
iibernommen.

Die beschriebenen Erkenntnisse zu Motivlagen und Standortwahlkriterien
basieren fast ausschlieBlich auf Studien zu intraregionalen Umziigen. Dennoch
sind sie auch im Zusammenhang mit Fernwanderungen relevant, da auch hier
ebenfalls eine kleinrdumige Wohnstandortauswahl notwendig wird. Auch diese
ZuziiglerInnen miissen sich letztlich fiir einen Standort im Spannungsgefiige
zwischen Innenstadt und suburbanem Umland entscheiden. Hinsichtlich des
Anlasses des Wohnumzugs weisen die wenigen Untersuchungen, die bisher zu
interregionalen Umziigen vorliegen, allerdings darauf hin, dass Fernwanderun-
gen vergleichsweise hdufig auf berufliche und ausbildungsbezogene
Verdnderungen zuriickzufiihren sind (Heitkamp 2002a: 10; Kasper und Scheiner
2006: 180; Scheiner 2006a: 295).

Wenn der Entschluss umzuziehen gefasst ist, entwickeln die Haushalte
spezifische Anspriiche an den neuen Wohnstandort. Dabei sind verschiedene
Standortwahlkriterien relevant, die sich etwa den Kategorien Wohn- und
Mobilitdtskosten, Wohnungsgroe und -ausstattung, Wohnumfeld sowie
Erreichbarkeit von Aktivititsorten und Verkehrsmitteln zuordnen lassen
(BMVBS und BBSR 2012: 93). Einige Anforderungen lassen sich dabei
unmittelbar aus dem Anlass des Wohnortwechsels ableiten, etwa wenn sich aus
der Geburt eines Kindes oder dem Auszug der erwachsenen Kinder ein
verdnderter Wohnflachenbedarf ergibt (Bleck und Wagner 2006: 113). Fiir den
sich anschlieBenden Suchprozess wurden verschiedene entscheidungstheoreti-
sche Modelle entwickelt.

Sehr bekannt ist in diesem Zusammenhang das dreistufige Modell von
Kalter (1997: 66-68), der den Migrationsprozess unterteilt in die Abschnitte
Wanderungsgedanke, Wanderungsplan und die tatsdchliche Wanderung. Von
einem Wanderungsgedanken spricht er, wenn der Wohnortwechsel als eine
mdgliche Handlungsalternative wahrgenommen wird, ein Wanderungsplan wird
gefasst, wenn das Wohnen an einem anderen Ort als die bevorzugte Handlungs-
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alternative bewertet wird. Die eigentliche Wanderung gilt dann als vollzogen,
wenn der Wohnort gewechselt wurde. Die Prozesshaftigkeit des Wohnortwech-
sels ergibt sich dabei u.a. aus der Tragheit von Alltagsarrangements (ebd.: 66),
die sich verfestigen, wenn man sich an einem Wohnort eingerichtet hat. Diese
Arrangements werden nicht ohne weiteres aufgegeben, es entsteht ein Umzugs-
widerstand, fiir dessen Uberwindung Transaktionskosten in Kauf genommen
werden miissen (Matthes 2009: 19). Haufig werden daher verschiedene
Bleibestrategien angewendet, um einen Wohnumzug zu vermeiden oder
zumindest aufzuschieben. Hierzu gehort etwa das Fernpendeln unter Beibehal-
tung des derzeitigen Wohnorts (Kalter 1994). In Ubereinstimmung hiermit stellt
Scheiner (2006a: 290) fest, dass der Arbeitsplatz hdufiger gewechselt wird als
der Wohnort.

Auch in Arbeiten der Stadtsoziologie (Friedrichs 2008; Blasius und Fried-
richs 2011) wird die Wohnstandortwahl als sequentielle Abfolge verschiedener
Entscheidungsprozesse konzeptionalisiert. In einem ersten Schritt werde der
mogliche Suchradius durch die zur Verfligung stehenden Ressourcen vorbe-
stimmt. Ein finanzkriftiger Haushalt konne aus einem groferen Spektrum
potentieller Wohnstandorte auswihlen als ein finanzschwacher Haushalt. Erst
danach erfolge ein Abgleich der verbleibenden Standortalternativen mit dem
Bedarfsprofil des Haushalts. Besonders wichtig ist dabei laut Blasius und
Friedrichs (2011: 411), dass die Bewohnerlnnen der in Frage kommenden
Stadtviertel dem umziehenden Haushalt hinsichtlich soziodemographischer
Struktur und Lebensstilorientierung moglichst dhnlich sind. Diese Erkenntnis
steht im Einklang mit den oben skizzierten Ergebnissen der Wanderungsmotiv-
forschung.

Die soziologische Lebensstilforschung kritisiert derart sequentiell struktu-
rierte Modelle insofern, als dass sie iibersehen, dass die geschilderten Prozesse
auch ineinander verschrinkt sein konnen. In diesem Sinne kdnnen stark
ausgepragte Lebensstilmuster den Suchprozess von vornherein einschrinken
(Rossel und Hoelscher 2012: 310). McCormack und Schwanen (2011: 2808)
weisen in einem Beitrag, der sich generell mit Entscheidungsprozessen
beschiftigt, darauf hin, dass "the decision is less a discrete moment than it is a
space-time of variable duration and intensity through which multiple temporali-
ties fold together. The decision is not so much a clearly identifiable instant (...)
but a space-time that stretches out in ways that complicate a neat linearity
between past, present and future.“ Diese Perspektive verdeutlicht, dass
komplexe Entscheidungen wie die Wohnstandortwahl in vorgelagerte Antizipa-
tions- und nachtrigliche Anpassungsprozesse eingebettet sind. Beispiele sind
etwa der Umzug in eine groBere Wohnung noch bevor ein Paar den Kinder-
wunsch in die Realitit umsetzt bzw. die nachholende Verlagerung des
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Arbeitsplatzes, um die Pendeldistanz vom neuen Wohnort aus zu reduzieren
(Axisa et al. 2012: 353). Aus dieser Sichtweise ergibt sich die Frage, welche
Eigenschaften des neuen Wohnstandortes bereits vorab beriicksichtigt werden
und welche Aspekte den umziehenden Personen héufig erst im Anschluss an
den Wohnortwechsel gewahr werden. So wird in diesem Zusammenhang
festgestellt, dass ,,Personen (...) bei der Entscheidung iiber eine Wohnung nur
wenige Alternativen in Betracht ziehen und nur eine kleine Anzahl von
préaferenzbasierten Kriterien in Rechnung stellen* (Rossel und Hoelscher 2012:
310). Dementsprechend ist die Wohnstandortwahl in den seltensten Féllen das
Ergebnis einer perfekten Nutzenmaximierung, sondern eher Ausdruck des
Versuchs, die eigenen Priferenzen mit den vorhandenen Ressourcen und
Gelegenheiten in Einklang zu bringen. Statt einer Optimierung der Wohnver-
haltnisse werden haufig Kompromisse in Kauf genommen (Fobker et al. 2007:
207) und es wird lediglich ein zufriedenstellendes Ergebnis angestrebt, so dass
auch von satisficing gesprochen wird (ebd.). So zeigen Studien zu Randwande-
rungen, dass die realisierte Wohnstandortwahl zum Grofteil lediglich als
Second-Best-Losung anzusehen ist, weil die Wohnanspriiche in innenstadtnahen
Wohnlagen nicht verwirklicht werden konnten (Bauer et al. 2005: 276; BMVBS
und BBR 2007: 76; Gans et al. 2010: 55). Zusammenfassend ist also der
Entschluss umzuziehen vielmehr als ein dynamischer und komplexer Entschei-
dungsprozess anzusehen, bei dem Wohnanspriiche, 6konomische Ressourcen
und Mobilitdtserfordernisse gegeneinander abgewogen werden (Chatman 2009).
Hinzu kommen Abstimmungsprozesse zwischen den einzelnen Haushaltsmit-
gliedern, da deren Anforderungen an den Wohnstandort nicht deckungsgleich
sein miissen. Als Konsequenz dieser vielschichtigen Abstimmungsprozesse
ergibt sich in der Regel ein Kompromiss, der die jeweils individuellen Mobili-
tatswiinsche nicht vollsténdig beriicksichtigen kann.

Wohnumziige konnen somit lediglich als partielle Standortoptimierung
aufgefasst werden. Wéhrend einerseits vor allem fiir die Kriterien, die im
Rahmen der Wohnstandortsuche als wichtig oder ausschlaggebend genannt
wurden, eine signifikante Verbesserung festgestellt werden kann (Bauer et al.
2005: 274), entsprechen andere Aspekte des neuen Standorts nicht immer den
Erwartungen. So zeigt Menzl (2006: 442, 450) fiir eine Zuzugsgemeinde im
Hamburger Umland, dass restriktive Kontextbedingungen wie beispielsweise
ein limitiertes Arbeitsplatzangebot sowie eingeschrinkte Betreuungsmoglichkei-
ten fiir Kinder zur Folge haben, dass ,,es hdufig zu Inkonsistenzen zwischen dem
Lebensentwurf und den tatséchlich praktizierten Alltagsarrangements® kommen
kann und damit ,,zu Enttduschungen und Unzufriedenheit.” (ebd.: 446). Die
neuen Rahmenbedingungen ,konnen sich im Einzelfall als vorteilhaft oder
nachteilig erweisen, erfordern jedoch zumeist erhebliche Anpassungsleistungen.
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Die Herstellung von konsistenten Alltagsarrangements am neuen Wohnort kann
insofern ohne Probleme gelingen, sie kann aber auch krisenhaft verlaufen oder
scheitern® (ebd.: 448). Auffillig ist, dass mobilititsbezogene Eigenschaften des
neuen Wohnortes bei der Standortsuche beispielsweise im Vergleich zu den
Wohnkosten oder der Wohnungsausstattung oft als nachrangig erachtet werden
(Adam et al. 2008: 404; Fuchte 2006: 96; Mattingly und Morrissey 2014).
Gerade bei Stadt-Umland-Wanderungen werden die zunehmenden Mobilitétser-
fordernisse und der damit einhergehende Zeit- und Kostenbedarf daher héufig
unterschéitzt (Axisa et al. 2012: 353; BMVBS und BBR 2007: 112). Diese neuen
Anforderungen an die Alltagsgestaltung der Haushalte miissen nachtriglich
entweder akzeptiert oder aber durch entsprechende Anpassungen korrigiert
werden. Beides kann zu den geschilderten Anstrengungen und Unzufriedenheit
fiihren. Umgekehrt heben die von Matthes (2009: 73) befragten Umland-Stadt-
WanderInnen neben gesunkenen Mobilitdtskosten vor allem die neu gewonnene
Freiheit und Flexibilitdt ihrer Alltagsorganisation heraus. Dabei habe sich dieser
neue Gestaltungsspielraum fiir einige der Befragten durchaus unerwartet
ergeben, d.h. die Vorziige des stddtischen Wohnstandortes und ihre Auswirkun-
gen auf die alltdgliche Mobilitdt wurden wiederum unterschatzt.

Zusammenfassend ergibt sich also ein Bild, wonach Wohnumziige als ein
Prozess zu verstehen sind, der weder vollkommen rational noch linear vollzogen
wird (Adam et al. 2008: 409; Axisa et al. 2012: 353; McCormack und Schwanen
2011: 2808). Stattdessen sind sowohl vorgelagerte Planungs- und Antizipations-
prozesse als auch nachtrigliche Anpassungsleistungen zu beriicksichtigen. Die
Alltagsorganisation am neuen Wohnort kann somit einerseits als Weiterfiihrung
von bereits bestehenden Lebensstilorientierungen interpretiert werden,
wohingegen andererseits die Auseinandersetzung mit den rdumlichen und
sozialen Rahmenbedingungen am neuen Wohnstandort ebenfalls nicht ohne
Wirkung bleibt (Spellerberg 2011: 316). Scheiner (2005: 4) spricht folgerichtig
von der Sozialisationshypothese, wonach ,das Verhalten der Wanderer im
Zielraum das gleiche wie im Herkunftsraum* ist. Demgegentiber stellt er die
Adaptionshypothese, die besagt, dass sich ,,das Verhalten der Wanderer (...)
weder im Herkunftsraum noch im Zielraum vom Verhalten der sesshaften
Bevolkerung unterscheidet™ (zum Einfluss von Sozialisation und Kontextwech-
seln auf Einstellungs- und Verhaltensmuster vgl. Kap. 2.1.2 und 2.1.3) Das
skizzierte Spannungsverhdltnis zwischen Persistenz und Verdnderung wird
nachfolgend auf mobilititsbezogene Aspekte wie den Zugang und die Nutzung
von Verkehrsmitteln bezogen.
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2.3.2 Wohnumziige als Kontextwechsel — Auswirkungen auf das Mobilitdtsver-
halten

Mit Blick auf das alltdgliche Mobilitdtsverhalten vor und nach einem Wohnum-
zug erscheinen zundchst sowohl die Adaptions- als auch die
Sozialisationshypothese plausibel. Demnach kdnnen beide Prozesse — die
Anpassung an die verdnderten rdumlichen und sozialen Rahmenbedingungen
einerseits und das Fortwirken von bewédhrten Verhaltensweisen und Gewohnhei-
ten andererseits — eine entsprechende Wirksamkeit entfalten. Nachfolgend
werden daher die bisherigen Erkenntnisse zu Verdnderung und Stabilitdt von
Verkehrsmittelverfiigbarkeit und -nutzung sowie zu Verkehrsaufwand und
Aktivitidtenhdufigkeit vor und nach Wohnumziigen iiberblicksartig zusammen-
gefasst.

Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Die Verfiigbarkeit eines Autos fiihrt in der Regel auch zu dessen Nutzung
(Beige und Axhausen 2012: 857). Die Verdnderung des Pkw-Besitzes ist daher
im Zusammenhang mit Wohnortwechseln von besonderem Interesse. Erwar-
tungsgemél kann zunichst bestitigt werden, dass die Pkw-Anzahl pro Haushalt
im Rahmen einer Stadt-Umland-Wanderung zunimmt (Adam et al. 2008: 403;
Bauer et al. 2005: 270; Herfert 1997: 104; Kasper und Scheiner 2006: 167,
Scheiner 2005: 9) und bei entgegengesetzter Wanderungsrichtung entsprechend
sinkt (Kasper und Scheiner 2006: 167; Scheiner 2005: 9). Diese Zusammenhén-
ge sind erst einmal insofern plausibel, als dass in integrierten und verdichteten
Innenstadtlagen mit einer engen Verflechtung von Wohn-, Arbeits- und
Versorgungsstandorten augenscheinlich o6ffentliche und nicht motorisierte
Verkehrsmittel hdufiger genutzt werden und die stindige Verfiigbarkeit eines
Autos daher womdglich als weniger notwendig angesehen wird. Auf den
zweiten Blick offenbaren sich allerdings verschiedene Differenzierungen dieses
grundsitzlichen Musters. So weisen Bauer et al. (2005: 275) darauf hin, dass
unter den von ihnen befragten RandwanderInnen in der Region Dresden vor
allem diejenigen einen zusétzlichen Pkw angeschafft haben, die aus stidtischen
Bereichen in kleine Umlandgemeinden ohne nennenswerte Versorgungsinfra-
struktur gezogen sind. Mehrere Studien betonen auBerdem, dass die
Steigerungsraten des Pkw-Besitzes bei einer Umlandwanderung eher moderat
ausfallen. So bleibt die Zahl der Pkw bei 82,8% der von Adam et al. (2008: 403)
befragten Personen nach einer Randwanderung unverdndert. Wenn sich die
Motorisierung der Haushalte erhoht hat, geschah dies zudem meist durch die
Anschaffung eines Zweit- oder Drittwagens (vgl. auch Herfert 1997: 104).
Scheiner (2005) stellt anhand der im Rahmen des Projekts StadtLeben im
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Grofiraum Koln erhobenen Daten ebenfalls fest, dass die Pkw-Anzahl im
Haushalt pro erwachsenem Haushaltsmitglied nach einem Umzug in eine
suburbane Wohnlage lediglich um 0,07 zunimmt. Erklart werden diese
Ergebnisse mit einem vergleichsweise hohen Ausgangsniveau. Demnach wiesen
die entsprechenden Haushalte auch schon vor dem Umzug eine relativ hohe
Motorisierungsrate auf, etwa im Vergleich zu ihrer damaligen Nachbarschatft.
Der Zusammenhang zwischen Wohnumziigen und dem Besitz von OPNV-
Zeitkarten ist dagegen weniger eindeutig. Kasper und Scheiner (2006: 168-169)
stellen etwas iiberraschend fest, dass beim Umzug in innenstadtnahe Wohnvier-
tel die An- aber auch die Abschaffung einer Zeitkarte iiberdurchschnittlich
héufig zu beobachten ist. Entsprechend nimmt der Anteil von Personen, die
weder vor noch nach dem Umzug im Besitz einer Zeitkarte waren, von den
innerstadtischen Zielorten bis hin zu den peripheren Standorten kontinuierlich
zu. Auch in diesem Fall ist also eine zumindest partielle Umkehr der intuitiv
erwarteten Wirkungsrichtung festzustellen: Nicht der Umzug in eine suburbane
Gemeinde fithrt zur Abschaffung der Zeitkarte, sondern Personen mit bereits im
Vorhinein geringem Zeitkartenbesitz ziehen vorzugsweise in den suburbanen
Raum. Fir den Fahrradbesitz vor und nach Wohnumziigen liegen keine
Erhebungen vor, es ist allerdings von weniger deutlichen Schwankungen
auszugehen, da unabhéngig von konkreten Nutzungserfordernissen eine relativ
hohe Ausstattung der Haushalte mit Fahrridern angenommen werden kann
(infas und DLR 2010: 60, Monheim et al. 2006: 16).

Verkehrsmittelnutzung

Nach Wanderungen sind deutliche Verschiebungen der Verkehrsmittelnutzung
festzustellen. So geben in einer Studie zu regional ausgerichteten Umziigen im
GrofBraum Koln lediglich 50% der Befragten an, ein Verkehrsmittel genau so oft
wie vor dem Wohnortwechsel zu nutzen (Kasper und Scheiner 2006: 170). Die
fiir den Verkehrsmittelbesitz skizzierten Muster lassen sich infolge des engen
Zusammenhangs zwischen beiden Kenngrofen (Scheiner und Holz-Rau 2013:
445-446) auch fiir die Verkehrsmittelnutzung nachweisen. So stellt Herfert
(1997: 104) fest, dass nach einer Randwanderung der Weg zum Arbeitsplatz
deutlich hédufiger mit dem Auto zuriickgelegt wird, Adam et al. (2008: 403)
entnehmen ihren Daten, dass derartige Zunahmen der Pkw-Nutzung vor allem
zu Lasten des OPNV realisiert werden, wohingegen Kasper und Scheiner (2006:
171) Riickgénge bei allen Verkehrsmitteln des Umweltverbunds identifizieren.
Auch diese Prozesse sind iiber den grundsétzlichen Zentrum-Peripherie-
Gegensatz hinaus kleinrdumig zu differenzieren. So kdnnen Adam et al. (2008)
am Beispiel der Region Miinster zeigen, dass Stadt-Umland-WanderInnen dann
eine erhdhte OPNV-Nutzung aufweisen, wenn sie in den Einzugsbereich einer
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Schnellbuslinie gezogen sind. Driessen (2010: 202-203) zeigt aus volkswirt-
schaftlicher Sicht, dass es auch fiir auBBerhalb der Kernstddte lebende Haushalte
attraktiv sein kann, den OPNV zu nutzen, sofern die entsprechenden Wohnge-
biete innerhalb von gut ausgebauten Achsen des schienengebundenen
Nahverkehrs und/oder in suburbanen Zentren liegen. Auch im Hinblick auf die
Nutzung nicht motorisierter Verkehrsmittel wird argumentiert, dass die
Unterschiede weniger zwischen dem ehemaligen stddtischen und dem aktuellen
suburbanen Wohnstandort zu suchen sind, sondern die Trennlinie vielmehr
zwischen den kleinen und groBen Umlandgemeinden als Zielorten der Rand-
wanderung verlauft (Bauer et al. 2005: 275). Auch fiir die umgekehrte, auf die
stadtischen Zentren hin gerichtete Wanderungsrichtung werden kleinrdumige
Differenzierungen des grundsétzlichen Musters — Abnahme der Auto- und
Anstieg der Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Langweg 2009:
122, Matthes 2009: 77) — identifiziert. So zeigt eine Untersuchung zu Binnen-
und Zuwanderungen in den Stddten Hamburg, Leipzig und Aalen, dass mit der
GroBe der Zielstadt auch die OPNV-Nutzung der um- und zuziehenden
Personen zunimmt. Als Griinde hierfiir konnen Unterschiede in der Leistungsfa-
higkeit der OPNV-Infrastruktur sowie in der unterschiedlich kompakten
Siedlungsstruktur angenommen werden. Entsprechend werden die in Aalen
vergleichsweise kurzen Distanzen héufiger zu Ful} zuriickgelegt als in Hamburg
oder Leipzig (BMVBS und BBSR 2012: 115). Des Weiteren wird dort zwischen
Zuziigen in die stidtischen Teilbereiche Innere Stadt und Aufere Stadt’
unterschieden. In allen drei Stddten geht die Pkw-Nutzung bei Umziigen in die
Innere Stadt stirker zuriick als bei solchen in die Aufere Stadt, jedoch
profitieren davon je nach Stadt andere Verkehrsmittel. Wéhrend in Aalen ein
Anstieg der FuBwege zu verzeichnen ist, erhoht sich in Leipzig die Fahrrad- und
in Hamburg die OPNV-Nutzung (BMVBS und BBSR 2012: 116). Fiir Umziige
innerhalb derselben Raumkategorie, z.B. von einem innerstddtischen Quartier in
ein anderes, stellen Kasper und Scheiner (2006: 170-174) fest, dass sich die Zu-
und Abnahme der Nutzung von Pkw, OPNV, Fahrrad und den eigenen Fiiflen
jeweils ungefihr ausgleichen. Auflerdem ziehen diese Wanderungen etwas
seltener Anderungen der Verkehrsmittelnutzung nach sich, das Niveau bleibt
aber mit ca. 40-45% aller Félle weiterhin hoch.

Wenige Erkenntnisse gibt es bisher zum Zusammenhang zwischen Fern-
wanderungen und der alltdglichen Verkehrsmittelnutzung. Burbidge (2012)
zeigt etwa, dass sich die Verkehrsmittelnutzung von Studierenden einer US-
amerikanischen Universitdt wihrend eines einjdhrigen Auslandsaufenthalts an

? Diese Unterscheidung basiert auf baustrukturellen Kriterien, die im Rahmen des vom BBSR
koordinierten Programms Innerstddtische Raumbeobachtung (BBR 2007, Sturm 2010) festgelegt
wurden.
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die dortigen Durchschnittswerte angleicht. In Europa fuhren die Studierenden
beispielsweise deutlich seltener Auto und nutzten stattdessen das Fahrrad oder
offentliche Verkehrsmittel. Zuriick in den USA kehrten sie allerdings wieder
vollstandig zu ihrem urspriinglichen Mobilitétsverhalten zuriick.

Distanzen und Aktivitditen
Hinsichtlich der zuriickgelegten Distanzen und der individuellen Aktionsraume
vor und nach Wohnumziigen ergibt sich anhand der Studien zu intraregionalen
Wanderungen ein erwartbares Bild. Mit einer Stadt-Umland-Wanderung geht in
der Regel eine Erhohung der téglich zuriickzulegenden Distanzen einher
(Prillwitz et al. 2007: 73), das Gegenteil gilt fiir Wanderung in Richtung der
Kernstddte (Matthes 2009: 73). Bemerkenswert ist, dass die meisten Arbeiten
betonen, dass die durchschnittlich zuriickgelegten Distanzen und Aktionsrdume
grofer sind als die von Personen, die schon ldnger in einer suburbanen
Gemeinde leben. Begriindet wird dies mit der Aufrechterhaltung von Bindungen
und Kontakten am ehemaligen Wohnort in der Kernstadt (Bauer et al. 2005:
276; Geier et al. 2001: 24; Menzl 2006: 443-444). Dies gilt insbesondere fiir im
Freundeskreis sowie fiir private Erledigungen wie den Besuch des bisherigen
Arztes (Bauer et al. 2005: 276). Um eine Beibehaltung bestehender Aktivitatsor-
te zu erleichtern, wird der neue Wohnstandort zudem héufig im Sinne einer
Tortenstiick-Suche (Breckner et al. 1998: 103) ausgewdhlt, d.h. er befindet sich
vom Stadtzentrum aus gesehen in der gleichen Himmelsrichtung wie die
bisherige Wohnung (vgl. hierzu auch das klassische Sektorenmodell von Hoyt
1939). Des Weiteren pendeln die neuen Bewohnerlnnen des suburbanen
Umlandes deutlich haufiger als Alteingesessene zu einem Arbeitsplatz in der
Kernstadt, der in der Regel noch derselbe ist wie vor dem Umzug (Breckner
1998: 103; Geier et al. 2001: 23). Laut Menzl (2006: 443-444) ist dieser
fortbestehende Bezug zum stidtischen Zentrum in Paar- oder Familienhaushalte
vor allem bei den Ménnern zu beobachten, bei den Partnerinnen ergibt sich
dagegen hiufiger ein Bruch des aktionsrdumlichen Verhaltens einhergehend mit
einer deutlich stirkeren Nahraumorientierung und geringeren Pendelzeiten
(Rahn 2011: 143-144). Dass fiir die durchschnittliche Pendeldistanz neben der
Beibehaltung bestehender Bindungen auch stadtspezifische Sozialisationseffekte
von Bedeutung sein kénnen, wird in einer Studie zu Fernwanderungen zwischen
US-amerikanischen Stiddten betont: ,In particular, the longer the average
commute was in a city a person moved from, the higher the willingness to
endure long commutes in the new city will be.” (Simonsohn 2006: 1).

Neben der rdaumlichen Auspriagung verdndert sich bei der Ausiibung von
Aktivitdten auch die zeitliche Dimension. So stellt Matthes (2009: 74) fiir junge
Familien fest, dass sowohl die Anzahl der auBerhduslichen Freizeitaktivititen
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der Eltern als auch die der Lebensmitteleinkdufe nach einem Umzug in ein
zentrumsnahes Stadtviertel ansteigt. Sie begriindet dies mit der hoheren Dichte
an wohnortnahen Aktivitdtsorten. So wird typischerweise etwa der wochentliche
GroBeinkauf mit dem Auto inklusive vorheriger Planung durch mehrere kleine,
z.T. spontan durchgefiihrte Eink&ufe mit dem Fahrrad oder zu FuB3 ersetzt. Die
Haufigkeit der meisten anderen Aktivititen wird dagegen stirker durch
Lebenszyklus und Haushaltsstruktur vorbestimmt. Derartigen Umstellungen von
aktivititsbasierten Alltagsroutinen geht dabei meist eine Phase des Ausprobie-
rens und Experimentierens voraus. So zeigen Kazig und Popp (2011) am
Beispiel des wayfinding, dass ortsunkundige Personen unterschiedlich erfolgrei-
che Strategien anwenden, um sich in einer fremden Umgebung zurechtzufinden.

Verkehrspolitische Interventionen: Das Beispiel Neubiirgermarketing

Zunehmend erkennen Akteurlnnen der Verkehrspolitik und Verkehrswirtschaft
in der ohnehin schon verdnderungssensiblen Phase (Nallinger 2007: 16) eines
Wohnortwechsels eine Gelegenheit, um durch zusétzliche Interventionen die
Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens in eine gewiinschte Richtung zu lenken.
Ob derartige Mallnahmen dazu beitragen konnen, langfristig wirksame
Verhaltensédnderungen herbeizufiihren, wurde in Pilotprojekten in Miinchen,
Stuttgart und Ziirich iiberpriift. Hierbei wurden die zugezogenen Personen
jeweils eingeteilt in eine Experimentalgruppe, die u.a. kostenlose OPNV-
Zeitkarten erhielt, und eine Kontrollgruppe, bei der diese Intervention nicht
durchgefiihrt wird. Zu einem spiteren Zeitpunkt wurde ermittelt, ob die
Neubiirgerlnnen der Experimentalgruppe offentliche Verkehrsmittel signifikant
haufiger nutzen als die Personen in der Kontrollgruppe. In den beiden deutschen
Stadten wurde dabei eine deutliche hiufigere OV-Nutzung infolge des
intensiven Neubiirgermarketings festgestellt, wohingegen der Effekt in Ziirich
etwas geringer ausfiel’. (Bamberg et al. 2003; Bamberg 2006 fiir Stuttgart;
Haefeli 2008a fiir Ziirich und Nallinger 2007 fiir Miinchen, dhnlich auch Fuji
und Kitamura 2003 fiir Kyoto sowie Langweg 2009 fiir Aachen). Ein derartiges
Neubiirgermarketing wird zunehmend als ein Bestandteil eines umfassenden
kommunalen Mobilitdtsmanagements realisiert (Beckmann und Witte 2003;
ILS/ISB 2000; Langweg 2008). Kampagnen wie ,,Gscheid mobil“ in Miinchen,
,,Mobilitét ist Kult(ur)* in Ziirich oder ,,Hin zu einer neuen Kultur der Mobilitéat
in der Stadt” in Hannover beziehen dabei bewusst emotional-symbolische
Aspekte des stidtischen Mobilitdtsgeschehens mit ein (Ott 2008; Region
Hannover 2009; Schreier 2005, Schreiner 2007; Stadt Ziirich 2005). Wahrend

? Als Griinde hierfiir werden u.a. der lingere zeitliche Abstand zwischen Intervention und Befragung
sowie der hohere Akademikeranteil bei den Befragten in Miinchen und Stuttgart angefiihrt (vgl.
Haefeli 2008a: 15).



2.3 Mobilititsverhalten und Wohnstandortentscheidungen 77

das Neubiirgermarketing erst ansetzen kann, nachdem der Umzug bereits
vollzogen worden ist, versuchen Stadtverwaltungen zunehmend, potentiellen
NeubiirgerInnen bereits bei der Wohnstandortsuche beratend zur Seite zu
stehen. Ausgehend von der Erkenntnis, dass die mit der Standortwahl einherge-
henden Mobilititsanforderungen héufig unterschétzt werden (siehe Kap. 2.3.1),
werden u.a. etwa die entstehenden Mobilititskosten anhand entsprechender
Modellrechnungen veranschaulicht (Bahn.Ville 2-Konsortium 2010: 66-72; ISB
et al. 2001: 26-27).

2.3.3 Wechselwirkungen von Wohn- und Alltagsmobilitiit zwischen Raumstruk-
tureffekten und residential self-selection

Die Dichotomie von raum- und siedlungsstrukturellen Einfliissen sowie
Lebensstilbeziigen und wohnungs- wie mobilitdtsbezogenen Priferenzen (siche
Kap. 2.2.1) kennzeichnet auch das Verhéltnis von Wohnmobilitét und alltégli-
chem Mobilitdtsverhalten. Einerseits zwingt das neue rdumliche und soziale
Umfeld zu Anpassungsleistungen. Zuvor stark habitualisierte Verhaltensweisen
werden vorriibergehend bewusst reflektiert. Hieraus resultiert eine relative
Offenheit gegeniiber alternativen Verkehrsmitteln und Mobilititsoptionen, die
zur Synchronisierung von Einstellungsmustern und tatséchlich realisiertem
Mobilitdtsverhalten (siehe Kap. 2.1.3; De Vos et al. 2012; Stanbridge et al.
2004: 1) und somit letztlich zu Verhaltensianderungen fithren kann (Bamberg
2000).

Dafiir, dass diese Anderungen des Mobilititsverhaltens in erster Linie von
den verdnderten raumstrukturellen Bedingungen ausgelost werden, spricht
zundchst die mehrfach nachgewiesene Korrelation von Baustruktur und
Mobilititsverhalten (siehe Kap. 2.2.1, fiir Ubersichten vgl. Crane 2000; Ewing
und Cervero 2001). Diese Sichtweise wird seit einiger Zeit allerdings dahinge-
hend kritisiert, dass die Wahl des Wohnortes selbst beeinflusst wird von
Lebensstilmustern und Wohnstandortpréiferenzen, zu denen auch mobilitétsbe-
zogene Gewohnheiten und Vorlieben gehoren (Aditjandra et al. 2012: 23; Bothe
et al. 2009; Cao et al. 2007: 536; Handy et al. 2005). Diesem Verstdndnis
folgend sortieren sich Menschen im Rahmen von Wohnumziigen selbststindig
in diejenigen Raumkategorien ein, die am besten zu ihren Mobilitétsbediirfnis-
sen passen, so dass folgerichtig von residential self-selection gesprochen wird
(Bagley und Mokhtarian 2002; Handy et al. 2005). Im Einklang mit dieser
Hypothese steht der Befund von Scheiner (2005), dass sich Haushalte, die aus
einem stidtischen Zentrum in dessen Umland ziehen, auch schon vor dem
Umzug in ihrem Mobilitdtsverhalten von ihren damaligen Nachbarn signifikant
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unterscheiden. So ist etwa deren Ausstattung mit Pkw auch dann schon
signifikant hoher als bei Haushalten, die ihren stddtischen Wohnstandort
weiterhin beibehalten. Dieses Beispiel verdeutlicht, dass auch das Mobilitéts-
verhalten nach einem Wohnortwechsel zumindest teilweise auf bisherige
Verhaltensdispositionen zuriickgefithrt werden kann. Dieser Zusammenhang
wird allgemeinhin mit dem Begriff der state dependence beschrieben, wonach
,past behavior is the strongest predictor of future behavior if behavior is
performed repeatedly (Klockner und Matthies 2012: 794). Aus dieser Sichtwei-
se werden die Anderungen des Mobilititsverhaltens also nicht durch die
raumstrukturellen Rahmenbedingungen am neuen Standort bestimmt, sondern
sie sind Folge der Umsetzung von mobilitdtsbezogenen Préiferenzen, die latent
auch schon am alten Wohnort vorhanden waren, dort aber etwa aufgrund von
Erreichbarkeitsdefiziten nicht vollstindig realisiert werden konnten. Mehrere
Arbeiten interpretieren diesen Umstand als eine Differenz zwischen dem
préferierten und dem tatsdchlichen Mobilitdtsverhalten bzw. zwischen dem
aktuellen und dem eigentlich bevorzugten Wohnumfeld (De Vos et al. 2012;
Schwanen and Mokhtarian 2005a, 2005b; Van Acker et al. 2010). De Vos et al.
2012 diskutieren zwei mogliche Alternativen, um die derzeitige und die
gewiinschte Wohnsituation einander anzundhern: Wohnumziige und Einstel-
lungswandel. Dass ein solcher Wandel nicht immer leicht zu erreichen ist,
macht Krizek (2006: 172) deutlich anhand von Bemiihungen, Bewohnerlnnen
von vormals autoorientiert gestalteten Stadtvierteln durch stidtebauliche und
infrastrukturelle Malinahmen zu einem Umdenken zu bewegen skeptisch. Seine
pointierte Schlussfolgerung — ,,You can take the family out of the suburbs, but
you can’t take reliance on the Chevy Suburban® out of the family* — macht
deutlich, dass er eine stirkere Fokussierung auf die Einstellungs- und Werte-
muster, die solch dauerhaften Verhaltensorientierungen vorausgehen, fiir
lohnenswert hélt.

Gleichzeitig wurde das Konzept der residential self-selection insofern kriti-
siert, als dass Anderungen des Mobilitiitsverhaltens auch anhand von Priferenz-
und Einstellungsmustern nicht vollstindig erkldrt werden konnen. Demnach
wird die Wohnstandortwahl in den seltensten Fillen ausschlieflich durch
mobilititsbezogene Aspekte bestimmt, teilweise werden diese sogar unter-
schétzt oder gar nicht in den bewussten Suchprozess integriert (siche Kap. 2.3.1)
Entsprechend ist anzunehmen, dass die raumstrukturellen Rahmenbedingungen
am neuen Wohnort auch dann noch einen Einfluss haben, wenn Einstellungs-
und Priferenzmuster als Einflussfaktoren beriicksichtigt werden. Hinzu kommt,
dass die jeweiligen Wohn- und Mobilititspraferenzen nur innerhalb des

* Das Modell Suburban von Chevrolet ist ein in den USA sehr populires Sports Utility Vehicle und
steht symbolisch fiir einen autoorientierten Lebensstil.
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vorgegebenen Angebotsspektrums realisiert werden kdnnen. So kann etwa eine
Person, die eine Vorliebe zur Nutzung von Stra3enbahnen entwickelt hat, diese
Neigung nur umsetzen, wenn sie in eine Stadt zieht, in der ein Straenbahnsys-
tem vorhanden ist. Folgerichtig argumentiert Naess (2009), dass BewohnerInnen
suburbaner Wohngebiete auch dann héaufiger den Pkw nutzen und weniger zu
FuBB gehen als Bewohnerlnnen stidtischer Quartiere, wenn Effekte der
residential self-selection in entsprechenden Modellen kontrolliert werden.
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82 2 Theoretische und konzeptionelle Zuginge

In Tabelle 4 werden empirische Erkenntnisse verschiedener Umzugsstudien
zusammengefasst. Dabei wird insbesondere herausgestellt, inwieweit die
ausgewerteten Arbeiten signifikante Einfliisse von raumstrukturellen Gegeben-
heiten und Einstellungen auf verschiedene Aspekte des Mobilitétsverhaltens
nachweisen konnten. Die meisten Arbeiten haben zwei Kausalititsbeziige
identifizieren kdnnen. Einerseits beeinflussen die verdnderten raumstrukturellen
Eigenschaften das Mobilititsverhalten nach dem Umzug, andererseits gehen
mobilititsbezogene Préferenzen in die Wohnstandortwahl ein und beeinflussen
letztlich auch das Mobilitdtsverhalten (Aditjandra et al. 2012; Cao et al. 2007;
Cao et al. 2009; Ewing und Cervero 2010; Handy et al. 2005; Scheiner und
Holz-Rau 2013). Holz-Rau (1997: 83) fasst die Wirksamkeit der beiden
Kausalketten priagnant zusammen: ,,Der Lebensort beeinflusst die Lebensweise;
gleichzeitig ist der Lebensort aber auch Ausdruck individueller Lebenswiin-
sche* (fiir beide Effekte siche Abbildung 7).

Die geschilderten Erkldrungsansitze — Siedlungsstruktureffekte einerseits
und residential self-selection andererseits — leisten somit wichtige Beitrdge zum

Betrachtungs-
ebene [ _|
I | Lebenslage, | Lebenslage, Lebenslage,
| Lebensstil Lebensstil Lebensstil
Handlung | Alltagliches | Wohnumzug, Al
(Mobilitat) Mobilitéts- -I-* Standortwahl [F1| Mobilitéts-
| verhalten verhalten
Zeitraumiicher; | RAUMSIIUKIUL, |4 lyop o nosmarke| || Raumstruktur,
Kontext Verkehrs- (Verfugbarkett, Preise) Verkehrs-
system system
Zeitachse 1 t2 13
[ — _residential —""| _ Raumstruktur- ~1 - Stadtische
self-selection : " effekte i Mobilitatskulturen

Abbildung 7: Prozessuales Modell raumlicher Mobilitéit vor, wéhrend und nach
Wohnumziigen (Quelle: Scheiner 2006a: 289, nach einer Idee
von Marcel Hunecke und Indra Schweer, eigene Ergidnzungen)
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Verstindnis des komplexen Wirkungsgefiiges aus Raumstruktur, Einstellungs-
mustern und Mobilititsverhalten. Dennoch sind meiner Ansicht nach beide
Konzepte auf ihre Weise defizitdr. So betont eine raumstrukturorientierte
Perspektive zwar die Zwinge und Spielriume, die sich aus verdnderten
Erreichbarkeiten am neuen Wohnort ergeben, blendet aber weitgehend aus, dass
das Mobilitdtsverhalten dort auch von ,weichen® Faktoren wie etwa ortstypi-
schen Konventionen oder den Lebensstilmustern der dortigen Bevolkerung
gerahmt wird. Umgekehrt riickt die Perspektive der residential self-selection
bereits vorab bestehende Praferenzmuster in den Vordergrund, vernachldssigt
aber, dass auch an fritheren Wohnorten raumstrukturelle und soziodkonomische
Zwange wirksam waren und moglicherweise zur Herausbildung von mobilitéts-
bezogenen Routinen beigetragen haben. Diesem doppelten Defizit wird im
Rahmen dieser Arbeit begegnet, indem auf das Konzept stddtischer Mobilitts-
kulturen (Kap. 2.2.3) zuriickgegriffen wird, so dass fiir die Analyse der
Rahmenbedingungen vor und nach dem Umzug sowohl rdumlich-materielle als
auch symbolische Aspekte Beriicksichtigung finden (zur graphischen Veran-
schaulichung vgl. Abbildung 7). Mit diesem Ansatz wird beabsichtigt, den
relativen Einfluss von Raumstruktur und Einstellungen zu ermitteln, wenn
zusétzlich soziokulturelle Unterschiede beriicksichtigt werden. Dabei ist der
Gedanke grundlegend, dass die Mobilitdtskultur am Herkunftsort als Sozialisa-
tionsinstanz aufgefasst werden kann, die ggf. die Persistenz von entsprechenden
Mobilitdtsmustern nach sich zieht. Umgekehrt wird die Hypothese aufgestellt,
dass von der Mobilitdtskultur am Zielort ein gewisser Anpassungsdruck
ausgeht, der etwa iiber geltende Konventionen oder die Wertemuster des
sozialen Umfelds (Goetzke 2008, Goetzke und Rave 2011) vermittelt wird.
Letztlich wird also der Gegensatz von Sozialisations- und Adaptionshypothese
(Scheiner 2005: 4) um den Aspekt kontrastierender Mobilitdtskulturen erweitert.

Zwischenfazit und Ableitung von Forschungsfragen

Im Rahmen dieser Arbeit soll iberpriift werden, inwiefern das komplexe
Wirkungsgeflecht von Wohnstandortpraferenzen, Raumstruktureffekten und
stidtischen Mobilititskulturen Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten nach
einem Wohnortwechsel hat. Zu diesem Zweck werden Personen befragt, die im
Rahmen eines Wohnortwechsels mit kontrastierenden Mobilitdtskulturen in
Kontakt gekommen sind. Anhand von multiplen Regressionsmodellen werden
die relativen Einfliisse von Einstellungsmustern, Raum- und Erreichbarkeits-
strukturen und stadtischen Mobilititskulturen erfasst. Dabei ist insbesondere
von Interesse, ob sich die identifizierten Einflussstrukturen je nach betrachtetem
Verkehrsmittel unterscheiden.
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