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Auto-logische Koppelung: eine quantitativ-praxistheoretische
Perspektive auf Mobilitat

Katharina Manderscheid*

Zusammenfassung: Der motorisierte Autoverkehr ist 6kologisch und im Kontext von Stadt-
entwicklung héchst problematisch. Der vorliegende Beitrag stellt eine Perspektive auf in-
dividuelle Mobilitit und Verkehrsverhalten vor, die soziologische praxistheoretische Ansitze
mit der sozialwissenschaftlichen Mobilititsforschung verkniipft. Neben Einsichten in die
Beharrungsmechanismen der Automobilitit und deren Ungleichheitdimension sowie in die
daran anschliessenden Konsequenzen fiir eine Politik nachhaltiger Mobilitit, trigt dieser
Text zur Weiterentwicklung quantitativer Ansitze in der praxistheoretischen Forschung bei.
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Couplage auto-logique: Une perspective quantitative-praxéologique sur la mobilité

Résumé : Le trafic motorisé est problématique au plan écologique et dans le contexte du déve-
loppement urbain. Ce texte présente une perspective sur la mobilité, le comportement de la
circulation et les individus qui lie la théorie des pratiques avec la recherche sur la mobilité. En
plus d’obtenir un apercu sur les mécanismes de persistance de la mobilité automobile, leurs
inégalités et leurs conséquences pour une politique de mobilité durable, le texte contribue
au développement d’approches quantitatives pour la recherche en théorie des pratiques.
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The Logic of Couplings: A Quantitative Practice-Theoretical Perspective
on Mobilities

Abstract: Motorized traffic is problematic ecologically and in the context of urban development.
In the following, a perspective on mobility, traffic behaviour and individuals is presented,
which links sociological practice-theoretical approaches with insights from mobility research.
In addition to gaining insights into the mechanisms of persistence of automobility and its
inherent dimension of inequality as well as the resulting consequences for a policy of sustain-
able mobility, this paper contributes to the further development of quantitative approaches
in practice-theoretical research.
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1 Einleitung

Gegenwirtig steht die Zukunft des privaten Autoverkehrs mehr denn je zur Debatte:
Nicht erst seit den Pariser Klimaschutzzielen (vgl. Umweltbundesamt 2017) und seit
im Juli 2017 in Deutschland das Verwaltungsgericht Stuttgart entschieden hat, dass
Gesundheitsschutz hoher zu bewerten sei als Interessen von Diesel-Autofahrenden
(z.B. Verwaltungsgericht Stuttgart 2017), so dass als Konsequenz Fahrverbote in
immer mehr belasteten deutschen Stidten eingefiithrt werden, sind die negativen
Implikationen des motorisierten Individualverkehrs auf die politische Agenda
geriickt. In der Tat ist der Verkehr (und hier: Neben dem Flugverkehr insbesondere
der Strassenverkehr), in der Europdischen Union der einzige Sektor, dessen CO -
Ausstoss im Verhiltnis mit dem Vergleichsjahr 1990 zugenommen hat (European
Commission 2017, 126, 134). Der Autoverkehr wichst weiter, sowohl gemessen am
Bestand privater Fahrzeuge als auch der pro Person im Auto zuriickgelegten tiglichen
Distanzen (BFS und ARE 2012, 88). Zudem beeintrichtigt der Strassenverkehr
mit Lirm und Unfillen die Gesundheit, sein Flichenverbrauch und die tiglichen
Verkehrsstaus stellen grosse Probleme vor allem fiir stidtische Ballungsgebiete dar.

Verkehrsverhalten wird im Allgemeinen in der ingenieurwissenschaftlichen,
okonomischen oder sozialwissenschaftlichen Verkehrsforschung und der Stadtplanung
mit einem Fokus auf das Individuum und dessen Verkehrsverhalten behandelt: In
der klassischen Verkehrsforschung wird vor allem mit Vorstellungen eines rationalen
Individuums gearbeitet, das sich fiir effiziente, kostengiinstige Méglichkeiten ent-
scheidet, seine Bediirfnisse zu befriedigen, so dass Verkehrsverhalten vor allem als
abgeleitetes rationales Bediirfnis erscheint (Franz 1984, 161 ff; McCarthy et al. 2017).
Die sich daraus ableitenden Appelle an die Vernunft, das 6kologische Bewusstsein
oder Versuche der verkehrspolitischen Regulierungen tiber Steuern und Gebiihren
zeigen jedoch nur sehr eingeschrinkte oder lokale Effekte auf das Verkehrsverhalten
der Bevdlkerung (Axhausen et al. 2008; Weis und Axhausen 2014; Metz 2015).
Trotz hoher Kosten eines privaten Autos, teils lingerer Wegzeiten sowie des Wissens,
nicht umweltfreundlich zu handeln, wird ein Grossteil der tiglichen Distanzen im
Personenverkehr automobil zuriickgelegt — in der Schweiz durchschnitdich 23,9
von 36,7 km tiglich (BFS und ARE 2012, 47).

Die sozialwissenschaftliche Mobilititsforschung im Anschluss an das sogenann-
te angelsichsische “New Mobilities Paradigm” (Sheller und Urry 2006; Hannam
et al. 2006; kritisch: Randell 2018) versteht riumliche Bewegung und Mobilitit
und insbesondere private Automobilitit (Urry 2004; Paterson 2007) als eingebettet
in kulturelle, strukturelle und normative Ordnungen (vgl. u.a. Fuhrer et al. 1993;
Canzler 2000; Soron 2009; Randell 2016). Mit der Verwendung des Mobilitits-
anstelle des Verkehrsbegriffs betont diese Forschungsrichtung, dass der Gegenstand
umfassender zu denken ist und neben der physischen Bewegung von Menschen und
Giitern im Strassenraum auch virtuelle, symbolische und imaginierte Bewegungen
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sowie die damit verkniipften Bedeutungen und gesellschaftlichen Sinnhorizonte
meint (vgl. Sheller und Urry 2006; Manderscheid 2012). Die Entscheidung der
Individuen, Auto zu fahren, erscheint dann als bedingt durch die strukeurelle, ins-
besondere siedlungs- und verkehrsinfrastrukturelle Ordnung, zum anderen als Effekt
von Sozialisations- , Identititsbildungs- und Habitualisierungsprozessen (vgl. Hesse
und Scheiner 2009; Miiggenburg und Lanzendorf 2015). Der Fokus der Arbeiten,
die sich aus mobilititstheoretischer Perspektive mit dem Verkehr auf der Mikroebene
beschiftigen, liegt ebenfalls auf dem Individuum, das als AkteurIn vor dem Hin-
tergrund gesellschaftlicher Strukturen und sozialer Einbindungen betrachtet wird.

Die sozialriumliche Einbettung von Mobilitit (oder anderen Praktiken) wird
auch von praxistheoretischen Forschungen betont, jedoch betrachten diese anstelle
der Akteurln oder des Individuums soziale Praktiken als Forschungsgegenstand und
Aufmerksamkeitszentrum der Analyse. In dieser noch relativ jungen Theorierichtung
wird das Soziale verstanden als konstituiert durch soziale Praktiken. Den Begriff der
Praktiken definiert dann beispielsweise Reckwitz folgendermassen:

A “practice” (Praktik) is a routinized type of behaviour which consists of
several elements, interconnected to one other: forms of bodily activities, forms
of mental activities, ‘things” and their use, a background knowledge in
the form of understanding, know-how, states of emotion and motivational
knowledge. A practice — a way of cooking, of consuming, of working, of
investigating, of taking care of oneself or of others, etc. — forms so to speak
a “block” whose existence necessarily depends on the existence and specific
inter-connectedness of these elements, and which cannot be reduced to any one
of these single elements. Likewise, a practice represents a pattern which can
be filled out by a multitude of single and often unique actions reproducing
the practice (a certain way of consuming goods can be filled out by plenty of
actual acts of consumption). (Reckwitz 2002, 249)

In der Konsequenz dezentrieren praxistheoretische Perspektiven Verkehrs- und
Mobilititsverhalten, indem dieses nicht als isolierte Handlung, sondern in seiner
Einbindung in spezifische Praktiken und Titigkeitszusammenhinge in den Blick
genommen wird. Dadurch verschiebt sich der Forschungsfokus auf den Praxiszusam-
menhang und den sozialen, riumlichen und materiellen Kontext der Alltagsorganisa-
tion, innerhalb dessen Verkehrsmittel verwendet und Distanzen zuriickgelegt werden.
Wie Elizabeth Shove fiir das Auto ausfiihrt, bedeutet dies:

Much of the time driving does not happen for its own sake, but is bundled
with many other aspects of daily life such as commuting to work, taking
children to school, going to shops etc. (Shove et al. 2015, 278)

Anders formuliert werden also Praktiken, insbesondere Alltagspraktiken in den
Blick genommen, in die Wege und Verkehrsmittel eingebunden sind, um darin nach
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spezifischen Koppelungslogiken mit den Arten der Fortbewegung zu suchen. Da
Wege und Distanzen, insbesondere Autofahrten, bei weitem nicht Bestandteil aller
Alltagspraktiken darstellen, geht es also darum herauszuarbeiten, welche Praktiken
lose und welche eng mit Mobilitit allgemein und mit einem bestimmten Verkehrs-
mittel im Besonderen verkniipft sind.

Als Beitrag zu einer fruchtbaren Weiterentwicklung praxistheoretischer Uberle-
gungen fiir die sozialwissenschaftliche Mobilititsforschung méchte ich im Folgenden
einen Vorschlag fiir eine Exploration der Bedeutung von Mobilitidt und Verkehr
im Kontext verschiedener Alltagspraktiken vorstellen. Wihrend typischerweise
praxistheoretische Uberlegungen in qualitativen Fallanalysen empirisch fruchtbar
gemacht werden, schlage ich einen quantitativen Zugang vor, der die Systematik
und Grossenverhiltnisse der Koppelungen von Verkehrsmittel und Praktiken in den
Blick nimmt. Ziel dieser Exploration ist es, die Flexibilitit in diesen Koppelungen
herauszuarbeiten und dabei die Praktiken eingrenzen, die eine besonders enge
Koppelung mit dem Auto aufweisen und damit zur Beharrungstendenz des Systems
privater Automobilitit beitragen. Die gewonnenen Ergebnisse sollen zudem unter
dem Gesichtspunkt sozialer Ungleichheit weiter differenziert werden.

Zunichst werde ich einen kurzen Uberblick iiber den Stand der praxistheoreti-
schen Mobilititsforschung geben, um dann auf Basis der Auswertung des Schweizer
Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr aus dem Jahr 2010' meine Forschungsergeb-
nisse darzustellen. Diese verstehen sich als erste Exploration, aus der sich weitere
Forschungsfragen ergeben. Abschliessend werde ich eine Reihe von Vorschligen fiir
die inhaltliche und methodische Weiterentwicklung des Feldes der Praxistheorien
formulieren sowie die sich aus den Ergebnissen abzuleitenden Konsequenzen fiir
eine Politik nachhaltiger Mobilitit skizzieren.

2 Mobilitat und Praxistheorie

Den Annahmen des New Mobilities Paradigm (Sheller und Urry 2006) folgend ist
Mobilitit im Sinne von riumlicher Distanziiberwindung ein wesentlicher Bestandteil
einer Vielzahl von sozialen Praktiken und gesellschaftlichen Interaktionen. Und auch
aus praxistheoretischer Sicht wird Mobilitit und Verkehrshandeln nicht auf Motive
oder Orientierungen von Individuen zuriickgefiihrt, sondern in den Kontext von
Praktiken des Alltags und deren riumliche und soziale Situiertheit gestellt. In einer
von Theodore Schatzki eingefithrten und von Noel Cass und James Faulconbridge
(2017, 99-101) sowie Tim Harries und Ruth Rettie (2016) auf das Forschungsfeld
angewandte Unterscheidung wird Mobilitit als eine “dispersed practice” verstanden,
als eine auf viele Felder des Sozialen verteilte Praktik, die wiederum konstitutiv
ist fiir andere Praktiken wie Einkaufen, Pendeln oder Freizeittitigkeiten. Hierauf

1 Zum Zeitpunkt der Erarbeitung dieser Studie lag der aktuelle Datensatz von 2015 noch nicht vor.
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tibertragbar ist die von Elizabeth Shove und Gordon Walker (2014) fiir Energie-
nutzung formulierte Beobachtung, dass nicht-nachhaltiges, unikologisches Verhalten
tiberwiegend nicht-intentional stattfindet, sondern als mitgefiihrter Bestandteil tiber-
greifender Praktiken des Alltags verstanden werden muss. Die isolierte Adressierung
von Energienutzung ebenso wie von Verkehrsverhalten lduft, so die Folgerung, ins
Leere, vielmehr miissen energie- und verkehrsintensive Praktiken als Ganzes in
ihrer Alltagsrelevanz in den Blick genommen werden. Entsprechend sollte, so mein
Argument, auch nicht von Verkehrshandeln als eigenstidndiger Praktik, sondern als
einem Element von iibergeordneten Praktiken gesprochen werden.

Praxistheorien wurden bereits an verschiedenen Stellen auf Fragen von Verkehr
und Mobilitit angewendet. Beispielsweise untersuchen Heisserer und Rau (2015)
Muster im Pendelverhalten am Fall der Belegschaft einer irischen Firma mit Hilfe
einer Befragung in drei Phasen: Vor, kurz nach und in zeitlichem Abstand zu einer
Firmeninitiative zu Mobilitit. Dieses Material wird erginzt durch eine Analyse der
Verkehrsinfrastrukeur, einer Policy-Analyse, der Auswertung von drei Fokusgruppen,
firmeninternen Verkehrserhebungen sowie von zusitzlichen Feldbeobachtungen
(Heisserer und Rau 2015, 580f.). Die daraus entwickelte Typologie des Pendelns
verweist auf die Einbettung in soziokulturelle und materiell-riumliche Kontexte
und Méglichkeitsbedingungen (Heisserer und Rau 2015, 595). Allerdings wird
hier Pendeln als eigene Praktik verstanden und weniger explizit als Bestandteil
von Praktiken der Erwerbsarbeit oder aber deren Verkniipfung mit Praktiken von
Wohnen und Familienleben.

Einen anderen Ansatz verfolgen Giulio Mattioli et al. (2016), die eine Typo-
logie der Stirke der Autoabhingigkeit von Alltagspraktiken ausarbeiten. Ihre Grund-
annahme besteht darin, dass manche Praktiken nur lose mit dem Auto gekoppelt
sind, sich also relativ problemlos auch unter Nutzung anderer Verkehrsmittel
durchfiihren lassen, andere Praktiken jedoch sehr eng mit einer Autonutzung ver-
kntipft sind (Macttioli et al. 2016, 58). Die Autorlnnen arbeiten mit den Daten der
British Time Use Study aus dem Jahr 2000, die sie sequenzanalytisch auswerten,
um daraus Indizes der Autoabhingigkeit von Praktiken zu errechnen (Mattioli et al.
2016, 60). Als Fille bzw. Praktiken verwenden sie hierfiir die erfassten Aktiviti-
ten, in deren Zusammenhang Wege zuriickgelegt werden. Dabei beriicksichtigen
sie auch, ob andere Menschen, Tiere oder Objekte Teil dieser Praktiken sind. Im
Ergebnis bestitigen die Autorlnnen den bekannten Befund, dass die Praktiken der
Begleitung von Kindern, des Einkaufens und des Transports schwerer Giiter eng
mit dem Auto verkniipft sind. Am Beispiel der Entsorgung von Abfillen arbeiten
sie ausserdem heraus, dass die in Grossbritannien zu findenden spezifischen Geo-
graphien der stidtischen Infrastruktur hier zu hohen Autoabhingigkeiten fithren
(Mattioli et al. 2016, 67).

An diese Uberlegungen zur Intensitit der Koppelungen von Praktiken mit
Verkehrsmitteln ankniipfend werde ich im Folgenden die Systematik der Nutzung

S$JS45(2),2019, 161-183



166 Katharina Manderscheid

des Autos als Element von Praktiken fiir die Schweiz auf Basis der Daten des
Mikrozensus Mobilitit und Verkehr untersuchen. Die Schweiz ist insofern ein
besonders interessanter Untersuchungskontext, als hier der Grad der Erschliessung
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln sehr viel hoher ist als in anderen europidischen
Staaten, die geographisch verkehrsinfrastrukturell bedingte Verwiesenheit auf das
Auto also geringer sein diirfte. Trotzdem lassen sich auch fiir die Schweiz siedlungs-
strukeurelle Einfliisse im Sinne einer Stadt-Land-Differenzierung feststellen, da
auch hier stidtische Kontexte eine Verdichtung von Gelegenheitsstrukturen und
Mobilititsoptionen bedeuten.

Der zweite Fokus der hier vorgestellten Untersuchung besteht in der Iden-
tifizierung von systematischen Ungleichheitsdimensionen sowohl in der Relevanz
als auch in der Ausfithrung von Praktiken. Soziale Ungleichheit gehért zu den
bislang wenig ausgearbeiteten Dimensionen in praxistheoretischen Forschungen.
Gerade im Bereich von okologischen Verkehrspolitiken werden jedoch die soziale
Ungleichheitsdimension und die Gefahr des gesellschaftlichen Ausschlusses hiufig
in Anschlag gebracht gegen eine Steuerung des Verhaltens tiber Gebiihren und
Steuern (Cass et al. 2005; Daubitz 2014; Newman 2017). An diesem Punkt miissen,
so mein Argument, Praktiken mit den auf Personen- oder Haushaltsebene verfiig-
baren Ressourcen und Eigenschaften (z.B. Besitz von Verkehrsmitteln, Bildung
und Einkommen als Indikator fiir Kompetenzen und alternative Moglichkeiten,
Erwerbsstatus als Indikator fiir die primire Zeitverwendung und Zustindigkeit
im Haushalt, Wohnort und dessen verkehrliche Anbindung und infrastrukturelle
Ausstattung usw.) zusammengefiihrt werden. Durch die Wiedereinfithrung einer
Fokussierung auf Akteurlnnen wird ein Vorschlag fiir einen Briickenschlag zur
Ungleichheitsforschung im Kontext von Fragen der Nachhaltigkeit formuliert. Ein
zusitzliches Ziel des vorliegenden Textes ist es, einen Beitrag zur Weiterentwicklung
quantitativer Ansitze in der praxistheoretischen Forschung zu leisten.

3 Daten, Aufbereitung und Typologien

Meine Untersuchung basiert auf Daten des Schweizer Mikrozensus fiir Mobilitit
und Verkehr aus dem Jahr 2010 (MZMYV 2010). Diese Erhebung wird seit Mitte
der 1970er Jahre alle 5 Jahre vom Schweizer Bundesamt fiir Statistik (BFS) und dem
Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) durchgefiihrt zu Aspekten des Mobilitits-
verhaltens der stindigen Wohnbevolkerung der Schweiz. Zu den erfragten Dimen-
sionen gehdren der Besitz von Fahrzeugen, Fiihrerausweis und OV-Abonnementen,
zuriickgelegte tigliche Wege, die hierfiir verwendeten Verkehrsmittel und die Zwecke
der Wege. Diese Daten werden mit siedlungsgeographischen und sozialstrukturellen
Informationen zu den Haushalten angereichert. Die Daten wurden bei insgesamt
42480 Personen erhoben.
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Um dem Fokus auf Verkehrsmittelwahl als Element von Praktiken Rechnung
zu tragen, nehme ich die einzelnen Wege als kleinste Untersuchungseinheit bzw. als
Fall,? so dass der Datensatz 183 352 Fille bzw. Wege enthilt, die an einem Stichtag
von den iiber 18 Jihrigen Befragten zuriick gelegt wurden. Zu «Praktiken» werden
diese Fille jedoch erst in ihrer Verbindung mit den Aktivitdten, zu deren Zweck
die Wege unternommen werden, operationalisiert im Datensatz als Wegzwecke.?
Die Ergebnisse dieser kombinierten Analyse werden in Kapitel 4.1 «Praktiken und
Wegetypen» dargestellt.

Um die typischen Muster der Einbindung von Verkehrsmittelnutzungen in
Praktiken herauszuarbeiten, ohne in der Fiille der Merkmale den Uberblick zu ver-
lieren, wurden die relevanten Informationen zu den einzelnen Wegen zu Wegetypen
zusammengefasst. Fiir diese Typologie wurden Informationen zur Distanz, Dauer,
dem genutzten Verkehrsmittel (Auto, zu Fuss, Fahrrad, OV, Andere), der Anzahl
der Einzeletappen und der Anzahl der verschiedenen Verkehrsmittel verwendet und
mit Hilfe einer Clusteranalyse auf Basis des CLARA-Algorithmus (Kaufman und
Rousseeuw 2008, 126 ff.) zu 4 distinkte Wegetypen komprimiert.

Diese Wegetypen (siche Tabelle 1) werden jeweils durch ein Hauptverkehrs-
mittel charakterisiert.* Das grosste Cluster stellen die Autofahrten (MIV) dar, die
etwa die Hilfte aller Wege ausmachen. Die mittlere Distanz betrigt 12.5 km, die
durchschnittlich 21 Minuten dauern. Die typischen OV-Wege machen hingegen
nur 12% aller Wege aus, sie sind mit 18 km etwas linger als die Autowege und
dauern knapp eine Stunde. OV-Wege werden in den allermeisten Fillen mit einem
weiteren Verkehrsmittel, v.a. dem sogenannten Langsamverkehr (LV) (Wege zur
Haltestelle) kombiniert. Die zweitgrésste Gruppe der Wege stellen mit %5 die, die
zu Fuss gegangen werden und etwas iiber einen Kilometer lang sind. Typische Fahr-
radwege sind etwas iiber 5 km lang und dauern 21 Minuten.

Fiir den zweiten Teil der Forschungsfrage nach einer sozialen Ungleichheits-
dimension beziiglich der Praktiken in Abschnitt 4.2 werden die ausgefiihrten Wege
auf die Personenebene riickbezogen. Fiir diesen Teil der Auswertung wird mit einer
zweiten Datenmatrix gearbeitet, in der die befragten Individuen ab 18 die Unter-
suchungseinheit bzw. den Fall darstellen. Auch hier wird eine informationsverdich-
tende Clusteranalyse durchgefiihrt zur Typisierung der Haushalte. Diese Analyse

2 Eine alternative Operationalisierung bestiinde im Verwenden von «Etappen» als noch kleinerer
Einheit. Davon wurde jedoch abgesehen, da Etappen durch die Verwendung eines Verkehrsmittels
charakeerisiert sind und erst mit anderen Etappen zu Wegen werden. Praktiken jedoch fussen auf
Wegen, die sich aus mehreren Etappen zusammensetzen, so mein Argument, nicht auf Teil-Wegen
bzw. Etappen.

3 Diese Operationalisierung von Praktiken orientiert sich an Mattioli et al. (2016). Auf die dort
vorgenommene Berechnung der Intensitit der Koppelungen von Aktivititen und Verkehrsmittel
wird in der vorliegenden Analyse jedoch verzichtet.

4 Das heisst, Wege kénnen im Prinzip mehrere Verkehrsmittel beinhalten, beispielsweise setzen
OV-Wege typischerweise Etappen (zu Fuss oder mit dem Velo) zur Haltestelle bzw. zum Bahnhof

voraus.
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Tabelle 1 Beschreibung der Wegecluster
Label Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3 Cluster 4
«Autofahrten» «OV-Wege» «Fusswege» «Fahrradwege»
Gesamt n 90209 20931 58974 10676
Mittlere Distanz (km) 12.5 17.9 1.3 5.2
Mittlere Dauer (Min) 21.1 54.3 19.5 21.0
Mittlere Etappenzahl 1.2 3.6 1.1 1.2
Hauptverkehrsmittel LV (%) 0.1 0.2 93.1 90.0
Hauptverkehrsmittel MIV (%) 99.5 39 6.5 1.4
Hauptverkehrsmittel OV (%) 0.0 94.3 0.0 6.1
Mono-modale Wege (%) 86.7 1.3 95.1 87.9
Bi-modale Wege (%) 13.3 89.6 4.9 7.0

Daten: MZMV 2010, eigene Berechnung

verwendet Variablen zu sozialstrukturellen und demographischen Merkmalen der
Befragten, d.h. Bildung, Einkommen, Alter, und Erwerbstitigkeit. Daraus gehen
5 Cluster hervor, die tiber die Hinzunahme ihrer siedlungsstrukturell-riumlichen
Position charakterisiert werden (Tabelle 2).

Das erste identifizierte Cluster, die «erwerbstitigen Paare und Singles mittlerer
Bildung und Einkommen» unterscheidet sich vom Durchschnitt aller Befragten am
stirksten durch den hohen Grad der Erwerbsbeteiligung sowie einen héheren Anteil
an Ein- und Zweipersonenhaushalten. Diese Gruppe ist in allen Siedlungstypen
proportional vertreten. Das zweite Cluster, die «nicht-stidtischen Familien mit nied-
rigen Einkommen und Bildungsabschliissen», lisst sich hingegen durch unterdurch-
schnittliches kulturelles und 8konomisches Kapital sowie den iiberproportionalen
Anteil an Familienhaushalten (84%) beschreiben. Diese wohnen deutlich hiufiger
in lindlichen Gebieten als die anderen Cluster. Das dritte Cluster, die «suburbanen
Familien mit mittleren Einkommen» weist im Vergleich einen deutlich héheren Anteil
hoher Bildungsabschliisse, durchschnittliche Einkommen und eher stidtische bzw.
suburbane Wohnstandorte mit besserer Verkehrsanbindung auf. Das vierte und
grosste Cluster umfasst vor allem alte Alleinlebende und Paare mit geringem Einkom-
men. Hier ist der Frauenanteil iberproportional hoch. Die Wohnstandorte dieses
Clusters entsprechen jedoch der Gesamtverteilung. Das fiinfte Cluster ldsst sich am
deutlichsten tiber seine stidtischen Wohnstandorte und Kinderlosigkeit beschreiben
sowie die hier zu findenden hochsten Aquivalenzeinkommen und héchsten Anteile
an hochsten Bildungsabschliissen.

Wie in vielen Sekundiranalysen erlauben auch im vorliegenden Fall die
im Datensatz enthaltenen Variablen keine vollstindig zufriedenstellende Op-
erationalisierung der theoretischen Konzepte: Zwar erfasst der Datensatz MZMV
als verkehrswissenschaftliche Erhebung die Attribute von Etappen und Wegen
sehr detailliert, fiir eine praxistheoretische Mobilititsanalyse wird die inhaltliche
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Tabelle 2 Charakterisierung der soziodemographischen Cluster
Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3 Cluster 4 Cluster 5
Label «Erwerbstdtige  «Landliche «Suburbane  «Arme und alte  «Kinderlose
Paare und Familien,  Familien, mittlere Alleinlebende  Stadterlnnen,
Alleinlebende, niedrige Einkommen» und Paare» hochste
mittlere Einkommen» Einkommen»
Bildung und
Einkommen»
Gesamt n 11492 9660 3895 14549 6081
Clustervariablen®
Anteil max. oblig. Schule (%) 9.0 19.6 0.0 26.2 0.0
Anteil hohere Berufsausbildung (%) 11.9 5.5 26.5 8.3 16.5
Anteil Universitatsabschluss (%) 0.0 0.1 43.8 1.8 55.1
Aquivalenz-Haushaltseinkommen 5464 2946 4242 3327 7604
(CHF/Person)
Haushaltsgrosse Durchschnitt (Pers.) 1.8 3.9 4.1 1.6 1.6
Alter Durchschnitt (Jahre) 47.6 35.5 43.7 70.0 471.7
Anteil Erwerbstatige (%) 97.3 83.2 88.7 4.5 85.2
Raumliche Zentralitat
Anteil in OV-Klasse A 11.7 8.4 9.8 12.9 23.2
Anteil in OV-Klasse E 23.4 29.5 25.6 22.2 16.6
Anteil MIV/Stadte 0-20 Min 373 31.9 429 39.4 51.7
Anteil MIV/Stadte > 60 Min 6.0 7.0 5.2 6.1 3.6
Anteil Agglokerngemeinde (%) 30.6 27.0 30.3 349 441
Anteil suburban (%) 48.5 47.3 51.8 46.2 44.7
Anteil landlich (%) 20.1 24.9 17.1 18.2 10.8

Haushaltsform
(Cramers V =0.45)

Anteil Einpersonenhaushalte (%) 36.3 0.4 0.0 45.2 48.4
Anteil Paare ohne Kinder (%) 44.7 4.2 1.1 46.3 41.2
Anteil Familienhaushalte (%) 11.3 84.2 93.2 5.1 5.6
Anteil Frauen (%)(Cramers V=0.14) 52.3 53.5 40.5 62.0 443

Daten: MZMV 2010, eigene Berechnung
?In die Clusteranalyse sind nur die Clustervariablen eingegangen. Die Variablen der raumlichen Zentralitat und der Haushaltsform
wurden nachtraglich zur Charakterisierung der identifizierten Gruppen hinzugezogen.

Dimension der Titigkeiten jedoch relativ krude in ein vorgegebenes System der
Wegezwecke gezwingt. Eine Einbettung der mit Wegen verbundenen Praktiken
in grossere Praxiszusammenhinge — beispielsweise Erwerbsarbeit, Care-Work,
Freizeitsport, Kérperpflege usw. — kann aufgrund fehlender Informationen zu den
verschiedenen Titigkeiten des Alltags nur eingeschrinkt vorgenommen werden.
Aufgrund des Charakters der Datenerhebung werden iiberhaupt nur solche Prak-
tiken erfasst, die mit Wegen ausser Haus verbunden sind. Das heisst, all diejenigen
Alltagspraktiken, die nicht, indirekt oder mit anderen Formen von Mobilitit (z. B.
mit Mobilititen von Giitern durch Online-Einkiufe, der Mobilitit von anderen
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Personen zu Dienstleistungszwecken oder aber mit virtueller Mobilitit als Element
von Erwerbsarbeit im Home-Office) einhergehen, bleiben in der vorliegenden
Analyse aussen vor. Dadurch werden Mobilitit und Verkehr als Element alltdglicher
Praktiken iiberbetont und iiberschitzt.

Einschrinkungen miissen dariiber hinaus auch bei der Analyse auf der Perso-
nenebene gemacht werden, da hier Informationen beispielsweise zu den Praktiken,
Wegen, Arbeitsteilungen und Verschrinkungen anderer Haushaltsmitglieder fehlen,
die aber fiir die Art der Alltagsorganisation eine wichtige Rolle spielen (vgl. z.B.
Jurczyk 2014; Sattleger und Rau 2016).

4 Ergebnisse

4.1 Praktiken Wegetypen

Der erste Auswertungsschritt verbindet die identifizierten Wegetypen mit den We-
gezwecken, um anhand der Verteilungen herauszuarbeiten, ob bei bestimmten Ak-
tivititen ein Verkehrsmittel besonders hiufig verwendet wird. Uber diese anteiligen
Hiufigkeiten wird sichtbar, welche Praktiken eng oder lose an ein Verkehrsmittel
gekoppelt sind (Tabelle 3). Um die Analyse tibersichtlich zu halten und typische
Muster sichtbar werden zu lassen, werden die Wegezwecke, die auf die Praktiken
verweisen, zusammengefasst:

» Wege zur Arbeits-, Bildungs- oder Ausbildungsstitte werden zu Pendelwegen
zusammengenommen. Die Mehrheit dieser Wege iiberwindet offenbar grossere
Distanzen und wird entsprechend mit dem Auto (56%) oder dem OV (17%)
zuriickgelegt. Rund ein Viertel der Arbeitswege ist jedoch recht kurz und wird
zu Fuss (20%) oder mit dem Fahrrad (8%) bewiltigt.

»  Die zweitwichtigste Kategorie von Wegezwecken stellen Einkaufstitigkeiten
und die damit zusammengefasste Kategorie der Inanspruchnabhme von Dienst-
leistungen dar. Auch in dieser Kategorie sind mittellange Autowege (46%)
sowie kurze Langsamverkehrswege (44%) in dhnlichen Grossenanteilen die
beiden wichtigsten Wegetypen.

» In der Kategorie Begleitwege wird sowohl das Bringen oder Holen von Kin-
dern zu und von verschiedenen Orten wie Schulen oder Freizeiteinrichtungen
gefasst, als auch das Begleiten von anderen Personen, beispielsweise pflege-
bediirftigen dlteren Menschen. D. h., es geht um Praktiken im Zusammenhang
mit Care-Arbeit. Die hier entstehenden Wege sind in % der Fille mittellange
Autofahrten, wihrend der Offentliche Verkehr nur eine marginale Rolle spielt.

» Ein beachtlicher Anteil der alltiglichen Wege entsteht bekanntermassen
dadurch, dass in modernen Gesellschaften Familien-, Freundschafts- und
Bekanntennetzwerke nicht mehr lokal konzentriert sondern riumlich verstreut
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Tabelle 3 Wegetypen und Praktiken, Anteile in %
Cluster Arbeit/ Einkaufen/  Begleitwege Freizeit: Freizeit: Total

Ausbildung Dienst- Besuche Outdoor

leistungen

Cluster 1 55.6 46.0 74.4 60.9 20.7 49.9
Autofahrten, mittellang
Cluster 2 16.7 9.7 3.2 1.3 5.0 11.6
OV-Wege, langer
Cluster 3 19.8 38.6 20.6 23.8 68.3 32.6
Fusswege, kurz
Cluster 4 7.9 5.7 1.8 4.0 6.0 5.9
Fahrradwege, eher kurz
Gesamt n 51175 46081 10965 8324 16510 133055

Daten: MZMV 2010, eigene Berechnung

leben (vgl. Wellman 1979; Urry 2003; Larsen et al. 2006). In der Literatur
wird dieses Phinomen auch als “VFR Tourism” (“Visiting Friends and Rela-
tives,” Jackson 1990) diskutiert. In der vorliegenden Analyse werden nur die
innerhalb eines Tages erfolgten Besuche einbezogen, nicht jedoch diejenigen,
die mit lingeren Reisen und Ubernachtungen ausserhalb der eigenen Wohnung
einhergehen.’ Die Praktiken der Aufrechterhaltung solcher sozialen Bindungen
werden im Datensatz unter dem Wegezweck Besuche gefasst. Fiir solche Besuche
von FreundInnen, Bekannten und Verwandten wird am hiufigsten das Auto
genommen (61%). Jedoch wohnen offenbar einige der Personen, die besucht
werden, auch in geographischer Nihe, denn ein Viertel dieser Wege wird zu
Fuss oder mit dem Velo zuriickgelegt.

In der letzten Kategorie der Wegezwecke werden verschiedene Freizeit-
beschiiftigungen, die draussen stattfinden (“Outdoor”), zusammengefasst. Dazu
gehoren Aktivititen wie Spazierengehen — mit oder ohne Hund — sportliche
Aktivititen, Ausfliige usw. Mehr als zwei Drittel der in diesem Zusammenhang
zuriickgelegten Wege wird zu Fuss gegangen, d.h. diese Form der Freizeit-
aktivitit findet tiberwiegend im Umfeld der Wohnung statt. Einige dieser
Freizeitaktivititen, wie Spazierginge oder Joggen, bestehen aus Wegen als
Selbstzweck. In rund einem Fiinftel der Fille (21%) sind diese T4tigkeiten
zusitzlich mit Autowegen verkniipft.

Weitere im Datensatz erfasste Wegezwecke werden aufgrund ihrer geringen
Hiufigkeit und Spezifik nicht mit in die Analyse aufgenommen.

Diese Aufschliisselung von Wegetypen nach Wegezwecken bzw. deren Zuordnung
zu Typen von Praktiken macht auch deren Gréssenverhiltnisse deutlich: Als grosste

Zahl der im Datensatz erfassten Wege erscheinen zunichst Pendelwege mit einem

5 Diese Reisen mit Ubernachtung werden gesondert erfasst im Datensatz MZMYV.
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Anteil von 38%. Dies ist angesichts der funktionalen Differenzierung der Sied-
lungsgeographien wenig verwunderlich (vgl. Urry 2004). Allerdings entstehen im
Zusammenhang der Alltagsorganisation ebenfalls viele Wege, z. B. durch Einkaufen
und Aufsuchen von Dienstleistungen mit 35%. Zihlt man zu dieser Sphire der
Alltagsorganisation und Reproduktion auch noch die Begleitwege als Element von
Care-Titigkeiten, so wird sichtbar, dass im privaten Bereich des Alltags der grosste
Anteil (43%) aller Wege verortet ist. Zusitzlich diirfte auch ein Teil der Besuchswege
noch zu dieser Gruppe der Care-Praktiken zu zihlen sein, wihrend ein anderer Teil
stirker als Form der Geselligkeit in der Freizeitgestaltung zu verstehen sein diirfte.

Die Outdoor-Freizeitwege allein stellen mit etwa 12% aller erfassten und
ausgewerteten Wege eine ebenfalls beachtliche Grésse innerhalb der Kategorie dar,
die in vielen verkehrswissenschaftlichen Studien undifferenziert als «Freizeitverkehr»
dargestellt wird. Bezogen auf die tiglich zuriickgelegten Distanzen (im Unterschied
zu den hier ausgewerteten Wegen) wird in der reprisentativen Auswertung des
Mikrozensus Verkehr und Mobilitit der Freizeit-Anteil mit 40 Prozent angegeben
(BES und ARE 2012, 8). Beide Zahlen sind Indikatoren fiir die grosse Wichtigkeit
der hier zusammengefassten Praktiken fiir die Erklirung von Mobilitit und Verkehr.

Die Aufschliisselung zeigt zudem, dass Autowege Bestandteil aller untersuch-
ten Aktivititen, d. h. in alle sozialen Alltagspraktiken eingewoben sind. Allerdings
spielen Autofahrten nicht in allen Praxisbereichen eine gleich grosse Rolle: Von
besonderer Bedeutung sind sie offenbar fiir Begleitungen von Kindern oder ande-
ren Personen, die in % der Weg-Fille mit Autofahrten verkniipft sind. Um diesen
Befund, der auch in der Literatur bestitigt wird (vgl. Mattioli et al. 2016), besser zu
verstehen, miisste eine vertiefende Auswertung des Datenmaterials vorgenommen
werden beziiglich der Eigenschaften der beteiligten Personen, der zuriickgelegten
Distanzen, der geographischen Lage der Ausgangs- und Zielorte, der verfiigbaren
alternativen Verkehrsmitteln und evtl. der transportierten Gegenstinde wie Kin-
derwagen usw. Ausserdem konnte in international vergleichenden Studien und in
qualitativen Fallstudien genauer untersucht werden, worauf diese systematische
Koppelung mit dem Auto basiert. Denkbar wiren Spezifika der Geographie von
Freizeitorten von Kindern, verfiigbare oder fehlende alternative Transportmoglich-
keiten, Aspekte der zeitlichen Organisation sowie die Bedeutung dieser Fahrten
fir das Eltern-Kind-Verhiltnis bzw. die Dynamiken und Normen innerhalb dieser
Beziehung (Fotel und Thomsen 2002; Kullman 2009). Diese Bandbreite der un-
tersuchungsrelevanten Dimensionen zeigt, dass die Verkniipfung von Mobilitit
und Verkehr mit Titigkeiten im Sinne von Praktiken nicht nur isoliert, sondern
als ein Element einer tibergeordneten Alltagsorganisation, d. h. in Abhingigkeit zu
anderen Praktiken und Praxiszusammenhingen zu stellen ist. Beispielsweise zeigen
verschiedene Studien, dass (nicht nur) in familialen Kontexten gemeinsame Zeit
durch die Anforderungen einer flexibilisierten Erwerbsarbeitssphire als zunehmend
knappe Ressource wahrgenommen wird (vgl. Jurczyk 2014). In dieser Perspektive
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stellen gemeinsame Autofahrten mit Kindern ein mégliches Element innerhalb
eines “Doing Family Time” dar und sind in ihrer Bedeutung gerade nicht nur auf
die Uberwindung einer gegebenen Distanz zu reduzieren.

Autofahrten sind jedoch nicht nur ein wichtiger Bestandteil von Care-Praktiken,
sondern spielen, wie oben gezeigt, auch fiir die Erwerbstitigkeit und Ausbildung
eine relevante Rolle. Einen starken Einfluss auf die hier zu findende Differenzierung
in motorisierte und nicht-motorisierte Uberwindung der Distanzen hat die Linge
des Weges. Kurze Wege, die dem sogenannten Langsamverkehr zugeordnet werden,
sind demgegeniiber hiufig Bestandteil von Praktiken des Einkaufens sowie von
Outdoor-Freizeitaktivititen.

Zusammengefasst bedeuten die dargestellten Befunde, dass sich in der Tat
Unterschiede zwischen den einzelnen Praktiken oder Aktivititen dahingehend zeigen,
wie eng oder offen die Koppelung mit spezifischen Wegetypen und Verkehrsmitteln
ist. Kein Verkehrsmittel erhilt seine Bedeutung ausschliesslich aus einer Sphire
des gesellschaftlichen Lebens und keine Praktik ist vollstindig auf ein bestimmtes
Verkehrsmittel angewiesen. Dies verweist auf die Spielriume und Variationsmog-
lichkeiten in der Ausfithrung von Praktiken. Eine wesentliche Komponente fiir diese
Koppelung mit Verkehrsmitteln diirfte die zuriickzulegende Distanz und damit ver-
kniipft der siedlungsgeographische Kontext, innerhalb dessen die Praktiken verortet
sind, sein: Vor allem urbane Kontexte weisen héhere Dichten an Angebots- und
Maglichkeitsstrukturen auf, so dass viele Alltagspraktiken in unmittelbarer Nihe
zum Wohnort ausgefiihrt werden kénnen. Zudem enthalten urbane Kontexte ein
breites Angebot auto-alternativer Verkehrsmittel. Da die Analyse jedoch nicht
Individuen, sondern Praktiken als Untersuchungseinheit nimmt, interessiert hier,
ob Ausgangs- und Endpunkt der Wege innerhalb eines Ortes liegen oder verschie-
dene Orte verbinden.

Diese Aufschliisselung (Tabelle 4) zeigt, dass fast zwei Drittel und damit die
grosse Mehrheit der erfassten Wege innerhalb eines Ortes stattfindet, und diese Orte
sind vor allem stidtische Orte. Dabei sind lokale Wege mehrheitlich Langsamver-
kehrswege, d. h. sie werden zu Fuss- oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Ein Drittel
dieser lokalen Wege gehort jedoch zum Typ der Autowege. Uber die Griinde dafiir,
dass stddtisch-lokale Wege mit dem Auto zuriickgelegt werden, kann an dieser Stelle
nur spekuliert werden. Zu suchen wiren diese in der Situation der Praktiken selbst,
beispielsweise {iber eine weitergehende Datenauswertung der verschiedenen Zwecke,
beteiligten Personen und mitgefithrten Gegenstinde der lokalen Wege sowie tiber
qualitative Untersuchungen, die die praxisrelevante und symbolische Bedeutung
der Autoverwendung an dieser Stelle herausarbeitet.

Unmittelbar einleuchtender erscheint hingegen, dass Praktiken, die in einer
anderen Gemeinde als der Ausgangspunkt des Weges stattfinden, hiufig mit Auto-
fahrten verkniipft sind — in etwa % der Fille. Eine besondere Wichtigkeit (gemessen
als quantitative Hiufigkeit) hat das Auto als Verkehrsmittel, wenn Ausgangs- oder
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Tabelle 4 Geographie der Wege, Anteile in %

Wege-Cluster Lokal Verschiedene Orte Gesamt %
1. Autofahrten 35.1 75.8 49.9
2. OV-Wege 8.4 17.4 11.6
3. Fusswege 49.2 3.3 32.6
4. Fahrradwege 7.3 3.5 5.9
Anteil Gesamt % 64.6 35.4 100.0
Summe n 116175 64615 180790

Daten: MZMV 2010, eigene Berechnung

Endpunke niche-stddtische Kontexte sind, sondern im lindlichen oder im suburbanen
Raum liegen. Hier scheint der Einfluss des siedlungs- und verkehrsinfrastrukturellen
Kontextes auf die Art der Durchfiithrung von Praktiken durch, genauer: die fehlenden
oder zeit- und planungsaufwindiger zu nutzenden 6ffentlichen Verkehrsangebote
ausserhalb der urbanen Zentren.

Die klassifikatorische Verortung von Wegen im siedlungsgeographischen
Kontext macht riumliche Unterschiede in der Ausfithrung von Praktiken sichtbar,
bedingt durch unterschiedlich verfiigbare Ressourcen und Méglichkeiten im Ver-
kehrsbereich, aber auch der Geographien des Alltags. Hier wird auch erkennbar,
dass manche sozialen Praktiken besonders sensitiv auf Siedlungs- und Verkehrsgeo-
graphien reagieren (Praktiken im Kontext von Erwerbsarbeit), wihrend andere aus
praxisimmanenten Griinden stabil mit Verkehrsmitteln und Wegetypen verkniipft
sind, wie beispielsweise Spazierginge in der Freizeit. Die noch weiter zu vertiefen-
den Einsichten in die geographiesensitiven und praxisspezifischen Flexibilititen der
Koppelung an Verkehrsmittel sind die Grundlage fiir zielgerichtete Massnahmen
und Angebote gerade fiir lindliche Gemeinden.

4.2 Ungleichheitsdimensionen von Praktiken und Mobilitaten

Im Folgenden werden Zusammenhinge von Praktiken und Dimensionen sozialer Un-
gleichheit beleuchtet, die in der praxistheoretischen Literatur bislang kaum diskutiert
werden. Ein Grund fiir dieses Desideratum liegt sicherlich in der vorherrschenden
Operationalisierung von sozialer Ungleichheit als Eigenschaft von Individuen oder
Haushalten, die aber als Forschungsgegenstinde in den Ansitzen der Praxistheorie
gerade nicht im Zentrum stehen. Hingegen macht der Riickgriff auf Uberlegungen
von Pierre Bourdieu (1996; 1998) deutlich, dass Praktiken im sozialen Raum un-
gleich verteilt sind und in dessen «objektive Strukturen» eingebunden sind (Brake
2015, 63 f.). Fiir einen empirischen Zugriff auf die Ungleichheitsperspektive wird
also das Individuum bzw. dessen Position im sozialen Raum in den Blick genommen.
Diese kann verstanden werden als «Kreuzungspunkt unterschiedlicher Verhaltens/
Wissenskomplexe sozialer Praktiken (...), ein mehr oder minder loses Biindel von
praktischen Wissensformen» (Reckwitz 2003, 296).
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Die Aufmerksamkeit wird in dieser Konzeption statt auf bewusste Motivation
und Rationalisierung von Verhalten in den Reflexionen von Individuen auf For-
men des «praktischen Wissens» gelegt und damit auf inkorporierten Fihigkeiten
und Routinen oder vorbewussten Orientierungsmustern (Reckwitz 2003, 297).
Dabei ist vielfach auch die Rede von “Habits,” womit, dhnlich wie mit Bourdieus
Habitus-Begriff, auf die vorreflexive kérperliche Dimension des Handelns sowie
auf die gesellschaftliche Strukturierung individueller Denk-, Wahrnehmungs- und
Orientierungsdispositionen und Affekte verwiesen wird (vgl. Laux 2017). Sozial-
strukeurell differenzierte Praktiken kénnen, so einer der wenigen Hinweise in dieser
Richtung von Allen Warde (2005, 147), durch sozialstrukturell differenzierte Habits
bzw. unterschiedliche inkorporierte Fihigkeiten, aber auch Unterschiede in der
Beteiligung an den Praktiken selbst erklirt werden. Um es mit einer Wendung von
Frank Hillebrandt (2009, 390) auszudriicken, werden AkteurInnen «als sozialisierte
Kérper gefasst, die mit einem Habitus ausgestattet sind, der ihnen die Teilhabe an
Praxis ermdglicht». In der Terminologie von Pierre Bourdieu (1996) wire dann also
von einer relationalen Differenzierung der Praktiken je nach Position der AkteurInnen
im sozialen Raum der Lebensstile und, so meine Erweiterung dieser These, auch im
siedlungsgeographischen Raum auszugehen (Manderscheid 2009). Mit diesen sozi-
alen und geographischen Positionen gehen spezifische Kapitalverfiigbarkeiten — z. B.
Bildung, Geld, soziales Kapital, aber auch Verkehrsmittel bzw. Nihe und Distanzen
zu Gelegenheitsstrukturen und Orten — einher.

Mit den verwendeten standardisierten Daten ist es allerdings nicht moglich,
Unterschiede des Habitus bzw. des praktischen Wissens herauszuarbeiten. Diese
Uberlegungen bilden jedoch den theoretischen Hintergrund. Beobachten und ana-
lysieren ldsst sich die unterschiedliche Teilhabe an den Praktiken und T4tigkeiten
in Form von quantitativen Hiufigkeiten, aufgeschliisselt nach den identifizierten
sozialstrukeurell differenzierten Cluster (Tabelle 5, vgl. Tabelle 2), die fiir die ver-
schiedenen Positionen im sozialen Raum stehen.® Diese Analyse macht eine Reihe
von Differenzen sichtbar: Die beiden Titigkeiten, die am engsten mit Autofahren
verkniipft sind, die Begleitungen von Kindern oder anderen Personen sowie Arbeits-
und Ausbildungswege, weisen unterschiedliche Beteiligungen der Personencluster
auf: Begleitwege kommen — wenig tiberraschend — vor allem in Familien vor, im
Cluster der sozio-ckonomisch besser gestellten «uburbanen Familien» etwas hiu-
figer als im Cluster der «icht-urbanen Familien». Die Wichtigkeit des Autos fiir
Familien materialisiert sich nicht zuletzt darin, dass etwa die Hilfte der Haushalte
in beiden Familienclustern tiber 2 oder mehr private Autos verfiigt, wihrend dies
insgesamt nur fiir 30% der Haushalte zutrifft. Die suburbanen Familien sind zudem

6 Die Frage, ob die beobachtete Beteiligung an den Praktiken aus Individualperspektive freiwillig
oder erzwungen ist, hat auf dieser Ebene keine Relevanz. Fiir die vertiefende Analyse, die die Art
und Stirke der Verbindung von Praktiken mit Verkehrsmitteln in den Blick nimmt, ist neben der
objektiven Strukturierung auch die subjektive Dimension relevant, da an dieser Stelle Potentiale
fiir Rebound-Effekte bestehen, sollten die objektiven Beschrinkungen wegfallen.
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Tabelle 5 Haufigkeit von Praktiken und Mobilitdtsmerkmalen
flr sozialstrukturelle Cluster

Praktiken/ Paare und Nicht-urbane Suburbane Arme, Kinderlose Total
Mobilitats- Singles, Familien, Familien, alte Singles Stadterlnnen,
merkmale mittlere niedrige mittlere und Paare héchste

Einkommen Einkommen Einkommen Einkommen
Arbeit 0.93 0.83 0.92 0.06 0.84 0.62
Einkaufen 0.57 0.53 0.58 0.77 0.65 0.62
Begleitung 0.13 0.27 0.32 0.11 0.13 0.16
Freizeit: Outdoor 0.30 0.30 0.35 0.44 0.32 0.35
Gesamt 3.67 3.71 4.03 2.64 3.78 3.31
Wege/Tag
Tdgl. Distanz® 51.00 46.30 60.30 28.70 67.90 45.80
Mobilitdtsdauer® 111.40 103.80 115.40 98.80 128.30 108.40
Geschwindigkeit 5.70 6.20 5.30 11.60 5.60 7.60
(min/km)

Daten: MZMV 2010, eigene Berechnung.
2 Hier wurden sog. getrimmte Mittelwerte verwendet und 0.25% der gréssten und kleinsten Werte von der Analyse
ausgeschlossen.

die Gruppe von Haushalten, deren befragte Mitglieder durchschnittlich die grésste
Anzahl von Wegen tiglich zuriicklegen. Verkehrspolitische Massnahmen, die das
Autofahren betreffen, tangieren diese soziale Gruppe also besonders stark, zumal
beide Familiencluster iiberdurchschnittlich hiufig in Wohngebieten mit schlechter
OV-Anbindung leben.

Fiir das Cluster der ressourcenschwachen Alteren spielen, da diese Person
iiberwiegend im Ruhestand ist, wenig iiberraschend Wege im Zusammenhang
mit Arbeit und Ausbildung nur noch eine marginale Rolle. Am wichtigsten sind
fir diese Gruppe die alltiglichen Einkaufswege und Wege im Zusammenhang mit
Freizeitaktivititen ausser Haus. Dies ist gleichzeitig die Gruppe von Haushalten,
die mit einem Drittel am hiufigsten kein eigenes Auto hat, die geringste Anzahl von
Wegen, die geringsten durchschnittlich zuriickgelegten Tagesdistanzen und auch
die geringste Geschwindigkeit dabei aufweist. Dieses Cluster ist entsprechend am
stirksten auf eine fussliufig erreichbare Infrastruktur bzw. auf eine Anbindung an
den Offentlichen Verkehr angewiesen, lebt aber mit einem Anteil von 22% in eher
schlecht erschlossenen Wohngebieten.

Allgemeiner kann aus dieser empirischen Exploration der ungleichen Beteili-
gung an und Relevanz von Praktiken auf unterschiedliche Bedeutungen des eigenen
Autos sowie 6ffentlicher Verkehrsmittel und riumlicher Einbindungen geschlossen
werden. Das bedeutet aber auch, dass durch verkehrspolitische Massnahmen, wie
Verteuerung von Treibstoff oder Kiirzungen im Bereich von Offentlichen Verkehrs-
mitteln sozial- und siedlungsstrukeurell differenzierte Vulnerabilititen und Aus-
schliisse von mobilititserfordernden Praktiken entstehen kénnen.
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Neben der Beteiligung an den Praktiken selbst ist zu vermuten, dass zusitzlich
sozialstrukturelle Unterschiede in der Arz der Ausfiihrung von Praktiken bestehen, was
an dieser Stelle heisst, dass sich die identifizierten sozialstrukturellen Gruppen in der
Art und Weise, wie sie Praktiken und Verkehrsmittel koppeln, unterscheiden, sei es
aus Griinden unterschiedlicher Kapitalienausstattung der sozialen und rdumlichen
Position oder sei es aus Distinktionsgriinden. Gerade in Bezug auf die Nutzung des
privaten Autos legen die Untersuchungen zum Phinomen des “Peak Car” (Newman
und Kenworthy 2011; Millard-Ball und Schipper 2011; Haefeli und Arnold 2016)
nahe, dass der Verzicht auf ein eigenes Auto in den stidtischen Zentren bei sozio-
okonomisch privilegierten Haushalten mit hohen Bildungsabschliissen zunimmt.
Uber die Griinde fiir diese Entwicklung herrscht in der Literatur jedoch Uneinigkeit.

Exemplarisch fiir eine Untersuchung dieser Unterschiede in der Art der Aus-
fiihrung von Praktiken wurde hier das Verkehrsmittel, mit dem die Befragten zur
Arbeit bzw. zur Ausbildung unterwegs sind, nach den sozialstrukturellen Clustern
aufgeschliisselt. Da jedoch, wie bereits gezeigt wurde, das Verkehrsmittel auch mit
dem siedlungsstrukturellen Kontext variiert, wurden hier nur die Arbeitswege ana-
lysiert, die einen stidtischen Endpunkt aufweisen (Abbildung 1). Diese Auswertung
zeigt, dass Mitglieder der Gruppe der kinderlosen StiidterInnen deutlich seltener mit
dem eigenen Auto und hiufiger mit dem Offentlichen Verkehr diese Wege zuriick-
legen als Mitglieder der anderen sozialstrukturellen Cluster. Fiir diese Gruppe der
Befragten ist die Koppelung von Erwerbsarbeit und Autonutzung offenbar weniger
eng als fiir die anderen Befragten. Gleichzeitig weist dieses Cluster, zusammen mit
den suburbanen Familien, die lingsten Arbeitswege (21 bzw. 23 km) auf, so dass
die geographische Nihe des Arbeits- bzw. Ausbildungsortes als Erklirung nicht
herangezogen werden kann.

Das Cluster der kinderlosen StidterInnen verfiigt zudem tiber das differenzier-
teste Portfolio an Verkehrsressourcen: 7% (gegeniiber 3% Gesamt) dieser Befragten
verfiigen tiber Zugang zu Car-Sharing, der Anteil der GA-BesitzerInnen’ liegt bei
16% (gegeniiber 9% Gesamt) und durchschnittlich steht jeder Person im Haushalt
ein Fahrrad zur Verfiigung (Gesamt: 0.7). Zusitzlich wohnen diese Befragten am
hiufigsten an Orten mit sehr guter OV-Anbindung (OV-Klasse A: 23% gegeniiber
13% Gesamt), d.h. die ihnen zugingliche 6ffentliche Verkehrsinfrastruktur ist
tiberdurchschnittlich gut. Dieses Cluster, dessen Mitglieder offenbar verschiedene
Verkehrsmittel im Alltag einsetzen, zeichnet sich also nicht nur im sozialen, sondern
gleichzeitig auch im siedlungsstrukturellen Raum durch privilegierte Positionen
aus. In dieser Situation scheint dann das private Auto nur noch eine Nebenrolle zu
spielen, entsprechend verfiigen rund 22.4% der Befragten dieser Gruppe iiber kein
eigenes Auto im Haushalt.

7 Das GA (Generalabonnement) berechtigt zur Nutzung fast des gesamten OV-Netzes der Schweiz.
Im Jahr 2016 besassen ca. 472 000 SchweizerInnen ein GA (SBB 2016, 7).
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Abbildung 1 Eingesetzte Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg nach
sozialstrukturellen Clustern
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5  Schlussfolgerungen

Die vorgestellte praxistheoretische Forschungsperspektive auf Verkehrsmittelnut-
zungen, insbesondere von Autofahrten, folgt einer grundsitzlich anderen Argu-
mentationslinie als die Mehrzahl der Verkehrsstudien: Anstatt von individuellen
Bediirfnissen, Priferenzen, Motiven und Optionen auszugehen, werden Mobilitit
und Verkehrsmittel in den Kontext von alltdglichen Praktiken eingebettet und in
ihrem sozialen und geographischen Kontext gesehen. In den Blick genommen werden
also Tdtigkeiten des Alltags in geographischer Situiertheit und ihrer Verkniipfung
mit spezifischen Wegstrecken und Fortbewegungsarten.

Offenbar, so zeigt die vorgestellte explorative Studie, sind Praktiken und
Verkehrsmittel unterschiedlich stark miteinander gekoppelt und diese Koppelung
ist teilweise abhingig von ihrer siedlungsriumlichen Verortung. Vor allem Wege
im Zusammenhang mit Arbeit oder Ausbildung sowie im Zusammenhang mit
der Betreuung von Kindern oder anderen Personen weisen eine enge Verkniipfung
mit dem privaten Auto auf. Andere Praktiken hingegen, vor allem Outdoor-Frei-
zeitaktivitdten, aber auch Einkaufen, sind hingegen weniger autofixiert. Insgesamt
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erweist sich die Autoabhingigkeit von sozialen Praktiken in stidtischen Kontexten
als sichtbar geringer.

Wie an den verschiedenen Stellen im Text zudem ausgefiihrt wird, sind
die Logiken der gefundenen Intensitit oder Flexibilitit der Koppelungen in An-
schlussstudien in weiteren Forschungen detailliert in den Blick zu nehmen, wobei
quantitative Beobachtungen sinnvoll mit qualitativen Vertiefungsstudien erginzt
werden. Untersuchungsfelder beinhalten dann den gesamten Kontext dieser Prak-
tiken, beispielsweise die beteiligten AkteurInnen und Objekte, die Geographien der
relevanten Orte des Alltags, verfligbare Alternativen, normative und kulturelle Bedeu-
tungszuschreibungen usw. Wihrend diese Dimension sich teilweise mit vertiefender
Auswertung der vorliegenden Daten und dhnlichen Datenerhebungen bearbeiten
lasst, sind dariiberhinausgehende Verbindungen zu anderen Praxiskomplexen des
Alltags auf diese Weise nicht zu rekonstruieren, da diese im vorliegenden Datensatz,
aufgrund dessen verkehrswissenschaftlicher Zielsetzung, nicht enthalten sind.

Durch die Erweiterung des Fokus um eine sozialstrukturelle Ebene konnte
zudem gezeigt werden, dass es in der Art und Weise der Beteiligung an und der
Durchfithrung von Praktiken offenbar Ungleichheitsdimensionen gibt: Erstens
haben nicht alle Praktiken fiir alle sozialen Gruppen die gleiche Relevanz, womit
auch die Bedeutung des eigenen Autos und die Vulnerabilitit gegeniiber verkehrs-
politischen Massnahmen variiert. Und zweitens variiert offenbar die Koppelung
von Titigkeiten und Verkehrsmitteln und damit die Art und Weise der Ausfithrung
der Praktiken selbst mit sozialstrukturellen Dimensionen. Dies wurde vor allem
an der deutlich hoheren Multimodalitit der Gruppe der kinderlosen StidterInnen
deutlich. Dabei lisst jedoch der Befund, dass diese Gruppe tiberdurchschnittlich
hiufig in zentralen urbanen Quartieren wohnt, darauf schliessen, dass diese Art und
Weise der Durchfithrung mit riumlich verfiigbaren Verkehrsmoglichkeiten und
mit Praktiken des Wohnens selbst verbunden ist. Okologisch nachhaltiges, d.h.
multi-modales Verkehrsverhalten enthilt in der Realitit offenbar sozialskonomische
Voraussetzungen: gerade diese stadtischen und gut erschlossenen Wohnstandorte, die
die Koppelungen von Praktiken und privater Automobilitit erleichtern, erfordern
in zunehmendem Mass 6konomisches Kapital. Um es anders auszudriicken: Die
Ergebnisse verweisen auch auf (potenzielle) soziale Konfliktlinien einer politisch
induzierten Verkehrswende. Da sich Praktiken offenbar nicht in gleichem Masse
gut mit alternativen Verkehrsmitteln koppeln lassen, da die Wohnorte, die poten-
zielle Alternativen am chesten erlauben, ungleich verfiigbar sind und da Praktiken
ganz offensichtlich unterschiedlich wichtig fiir verschiedene soziale Gruppen sind,
sind die sozialen Gruppen in unterschiedlicher Art und Weise von umwelt- und
verkehrspolitischen Massnahmen betroffen.

Die dargestellte praxistheoretische Sicht lisst entsprechend andere Schluss-
folgerungen fiir eine 6kologische Verkehrspolitik zu, da sie den Blick auf die Prak-
tiken und damit auf das Alltagshandeln, dessen Organisation und Logiken anstelle
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von artikulier- und messbaren Eigenschaften der mobilen Individuen richtet. Um
beispielsweise den Verzicht auf ein eigenes Auto politisch zu unterstiitzen, sind die
Entwicklung von mindestens gleichwertigen Alternativen oder die Verinderung
der Kontexte fiir die Tdtigkeitsbereiche, die besonders eng mit dem eigenen Auto
verkniipft sind, also fir Begleitungen und fiir Arbeitswege, notwendig. Zu vermuten
ist, dass gerade diese engen Koppelungen wesentlich fir die Beharrungskrifte der
privaten Automobilitit sind. Und hat ein Haushalt erst einmal ein eigenes Auto,
so wird dieses, wie verschiedene verkehrswissenschaftliche Studien zeigen, auch in
anderen Bereichen des Alltags hiufiger genutzt (BES 2013, 49; vgl. Kopp etal. 2015).
Das heisst, notwendig sind weitere vertiefende Forschungen, die die Bedeutung von
Autofahrten innerhalb der einzelnen Praktiken detailliert in den Blick nehmen.
Neben diesen verkehrspolitischen Implikationen stellt die hier vorgestellte
Untersuchung auch einen Beitrag zur Diskussion von Praxistheorie und Methoden
dar: Qualitative Fallstudien sind unabdingbar, um die Logiken der Praktiken, ihre
Verinderung und die daran beteiligten AkteurInnen, Dinge, Bedeutungen, Wissens-
bestinde und Symbole zu identifizieren und zu verstehen. Fiir Aussagenreichweiten
dariiber hinaus kénnen auch standardisierte Daten und eine praxistheoretisch gewen-
dete quantifizierende Auswertung mit Praktiken oder, wie im vorliegenden Beispiel,
mit Wegen (anstelle von Individuen) als Untersuchungseinheit eingesetzt werden.
Und schliesslich formuliert dieser Beitrag einen konzeptionellen Vorschlag,
durch den Einbezug von Pierre Bourdieus Uberlegungen zur sozialstrukturellen
Differenzierung der Ausfithrung sozialer Praktiken die bislang unterbelichtete
Ungleichheitsdimension, die in die Praktiken und die Kontexte ihrer Ausfithrung
eingewoben ist, mit in den Blick zu nehmen. Deren systematischer Einbezug er-
scheint unabdingbar fiir eine sozial und 6kologisch nachhaltige Mobilititswende.
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