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1 Einleitung 
 
 
 
 
 

 
Die Organisation des Verkehrs in westlichen Großstädten steht vor wachsenden 
Herausforderungen. Die Abhängigkeit von fossilen Rohstoffvorräten (Schindler 
und Held 2009), negative Auswirkungen auf den Klimawandel (Chapman 2007; 
Schwanen et al. 2011) sowie Flächenverbrauch und Zersiedlung infolge einer 
starken Automobilorientierung (Siedentop und Kausch 2004) sind nur einige der 
Aspekte, die in diesem Zusammenhang diskutiert werden. Um diesen Problem-
lagen begegnen zu können, wird häufig auf das Leitbild einer Nachhaltigen 
Mobilität verwiesen (Schade et al. 2011; Schiller et al. 2010), worunter 
allgemeinhin die Vermeidung, Verlagerung und effizienzorientierte Verbesse-
rung von Verkehrsleistungen verstanden wird (Bongardt et al. 2013: 45-148). 
Darüber, wie diese Ziele am sinnvollsten zu erreichen sind, wird lebhaft 
diskutiert (z.B. Kutter 2013 und Scheiner 2013). So nimmt die konventionelle 
Verkehrsplanung schon lange vor allem die strukturellen Rahmenbedingungen 
des Verkehrsgeschehens in den Blick. Maßnahmen der Raumordnung und 
Stadtplanung zielen dabei etwa auf die integrierte Entwicklung von Siedlungs- 
und Verkehrsstrukturen ab. Preispolitische Instrumente wie die vielerorts 
diskutierte Einführung einer City-Maut (Börjesson et al. 2012) sind weitere 
Beispiele für sogenannte „harte Maßnahmen“. Als Ergänzung und Alternative 
hierzu haben sich in den letzten Jahren Maßnahmen des Mobilitätsmanagements 
etabliert (Enoch 2012; Stiewe und Reutter 2012), die mithilfe von kommunika-
tions- und koordinationsbasierten Strategien auf eine Veränderung des 
Mobilitätsverhaltens und eine bessere Auslastung vorhandener Angebote hin 
ausgerichtet sind. Hierbei steht die Einwirkung auf mobilitätsbezogene Routinen 
und Sozialisationsphasen im Mittelpunkt (Lanzendorf und Tomfort 2012), 
beispielsweise wenn im Rahmen des städtischen Neubürger-Marketings die 
relativ hohe Offenheit von zugezogenen Personen in Bezug auf ihr neues 
Wohnumfeld genutzt wird, um sie auf Alternativen zur Autonutzung aufmerk-
sam zu machen (Bamberg et al. 2003; Haefeli 2008a).  

Die geschilderte Dichotomie zwischen hard policies und soft policies spie-
gelt sich auch in der theoretisch-konzeptionell ausgerichteten Verkehrs- und 
Mobilitätsforschung der letzten Jahre wider. Einerseits gehören nachfrageorien-
tierte Ansätze wie Handlungstheorien und Konzepte sozialer Praktiken (Wilde 
2014), Lebens- und Mobilitätsstilkonstrukte (Götz et al. 2014) sowie biograph-

© Springer Fachmedien Wiesbaden GmbH 2017
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ische und längsschnittorientierte Ansätze (Axhausen 2008; Lanzendorf 2003; 
Scheiner 2007) inzwischen zum festen Kanon interdisziplinärer Mobilitätsfor-
schung, andererseits wird mit Nachdruck darauf hingewiesen, dass von 
strukturellen Faktoren wie etwa den sozioökonomischen und raumstrukturellen 
Rahmenbedingungen ein weiterhin nicht zu unterschätzender Einfluss ausgeht 
(Kutter 2013; Wegener 2013). Folgerichtig werden seit einiger Zeit vermehrt 
Vorschläge in die Diskussion eingebracht, die darauf abzielen, mithilfe von 
integrativen Konzepten handlungs- und strukturorientierte Erklärungspotentiale 
miteinander zu verbinden (Geels 2012; Sheller und Urry 2006). Einen eben 
solchen Vorschlag stellt auch das von Deffner et al. (2006) entwickelte Konzept 
städtischer Mobilitätskulturen dar, auf das für diese Arbeit als ein theoretischer 
Ausgangspunkt zurückgegriffen wurde. Es umfasst neben siedlungsstrukturellen 
und sozioökonomischen Aspekten auch die Verhaltensweisen und Lebensstilo-
rientierungen der dort lebenden Menschen. Zudem werden mobilitätsbezogene 
Diskurse und Kommunikationsprozesse sowie verkehrspolitische und planeri-
sche Strategien berücksichtigt.  

Vor dem Hintergrund dieser gleichzeitig zueinander abgegrenzten und 
ineinander verflochtenen Forschungsansätze ergibt sich die Frage, wie gerade 
städtische Mobilität am sinnvollsten zu erklären ist. Dass hierzu noch ein 
erheblicher Forschungsbedarf besteht, wird deutlich, wenn man berücksichtigt, 
dass in Städten, die sowohl hinsichtlich ihrer Lage und topographischen 
Eigenschaften als auch in Bezug auf die politischen und sozioökonomischen 
Rahmenbedingungen eine vergleichbare Ausgangssituation aufweisen, dennoch 
immense Unterschiede, etwa bei den Modal Split-Anteilen einzelner Verkehrs-
mittel, vorzufinden sind. Offenbar bestehen also gerade in urbanen 
Verdichtungsräumen entsprechend große Handlungsspielräume zur Herausbil-
dung von unterschiedlichen Mobilitätsprofilen, so dass etwa von 
Fahrradstädten (Scheiner und Witte 2013) oder transit metropolises (Cervero 
1998) die Rede ist. Im Rahmen dieser Arbeit wird daher die Hypothese 
aufgestellt, dass derart augenfällige Unterschiede zwischen einzelnen Städten 
eben nicht ausschließlich auf topographische und raumstrukturelle Gegebenhei-
ten oder die infrastrukturelle Ausstattung zurückgeführt werden können, 
sondern dass hierbei auch verkehrspolitische Strategien, das Image einer Stadt 
sowie kollektiv erprobte und akzeptierte Fortbewegungspraktiken zu berück-
sichtigen sind. Es wird weiterhin davon ausgegangen, dass von solch 
soziokulturell verfestigten Konstellationen eine sozialisierende Wirkung 
ausgeht, etwa wenn Menschen ihren Wohnsitz von außerhalb in dieses Umfeld 
verlagern. Folgerichtig soll mit dieser Arbeit der Frage nachgegangen werden, 
inwieweit der mit einem Wohnumzug einhergehende Wechsel zwischen 
städtischen Mobilitätskulturen, also etwa von einem autoorientierten Umfeld in 
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eine fahrradfreundliche Stadt, das Mobilitätsverhalten beeinflusst. Dabei sind 
zunächst zwei Zusammenhänge denkbar. Einerseits kann vermutet werden, dass 
sich das am Herkunftsort erlernte und eingeübte Mobilitätsverhalten derart 
verfestigt und in die individuellen Routinen eingeschrieben hat, dass auch 
veränderte soziokulturelle Rahmenbedingungen daran kaum etwas ändern 
können. Andererseits ist die Lebensphase unmittelbar im Anschluss an einen 
Wohnortwechsel ohnehin von einer Umstellung zahlreicher Alltagsroutinen 
geprägt und kann daher als biographisches Umbruchsereignis bezeichnet 
werden kann (Prillwitz et al. 2007). Hieraus lässt sich die Vermutung ableiten, 
dass die gerade umgezogenen Personen während dieses Zeitraums gegenüber 
neuen Verhaltensoptionen vergleichsweise aufgeschlossen sind. So ist etwa 
vorstellbar, dass sie ihr neues Wohnumfeld und Stadtviertel buchstäblich 
erkunden und sich dabei bisher eher unbekannte Nutzungspotentiale erschlie-
ßen, etwa weil sie von der Qualität des ÖPNV-Angebotes oder der 
Fahrradinfrastruktur überrascht werden. Weiterhin kann vermutet werden, dass 
das soziale Umfeld am neuen Wohnstandort, also etwa Empfehlungen oder 
Erwartungen von neuen Nachbar-Innen oder KollegInnen nicht ohne Einfluss 
auf mobilitätsbezogene Entscheidungen bleiben. Sowohl das verkehrliche 
Angebot als auch die von Mitgliedern des sozialen Umfelds vermittelten Werte 
und Normen können dabei mit Deffner et al. (2006) als Bestandteil der 
Mobilitätskultur am Zielort konzeptionalisiert werden. 

Es ist wahrscheinlich, dass die beschriebenen Prozesse der Bewahrung 
erprobter Verhaltensweisen und der Anpassung an das neue Umfeld parallel 
ablaufen und sich gegenseitig überlagern. So ist etwa vorstellbar, dass jemand, 
der erstmals mit einem fahrradfreundlichen Umfeld in Berührung kommt, dieses 
neue Angebot zwar wahrnimmt, aber dennoch nicht derart routiniert darauf 
zurückgreift wie jemand, der in einer fahrradfreundlichen Stadt aufgewachsen 
ist. Des Weiteren ist nicht zwangsläufig davon auszugehen, dass etwaige 
Änderungen des Mobilitätsverhaltens tatsächlich auf die jeweilige Mobilitäts-
kultur, also das spezifische Zusammenspiel von Verkehrspolitik, Diskursen, 
Infrastruktur und den Mobilitätsorientierungen der Einwohner, zurückzuführen 
sind. Unbedingt sind deshalb auch die Begleitumstände des Wohnortwechsels 
zu beachten. Mit Blick auf die internationale Diskussion zu den Wechselwir-
kungen zwischen Wohnumzügen und dem alltäglichen Mobilitätsverhalten sind 
dabei insbesondere die mit dem Umzug einhergehenden raumstrukturellen und 
erreichbarkeitsspezifischen Veränderungen sowie die für die Wohnstandortwahl 
ausschlaggebenden Präferenzen und damit letztlich wiederum individuelle 
Lebensstil- und Wertebezüge maßgebend. In zahlreichen Studien konnte 
nachgewiesen werden, dass beide Gesichtspunkte Auswirkungen auf verschie-
dene Aspekte des Mobilitätsverhaltens haben (Cao et al. 2009, Ewing und 
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Cervero 2010). Letztlich wird also beabsichtigt, das komplexe Gefüge aus 
Raumstruktur, Wohnstandortpräferenzen und städtischen Mobilitätskulturen 
insofern zu verstehen, dass die jeweiligen Einflüsse auf das Mobilitätsverhalten 
nachvollzogen werden sollen. Weitere Gesichtspunkte wie etwa soziodemogra-
phische Rahmenbedingungen oder die Verkehrsmittelverfügbarkeit der 
Haushalte werden – dem üblichen Standard entsprechend – als Kontrollvariab-
len berücksichtigt. Hinsichtlich des Mobilitätsverhaltens wird zunächst ein 
besonderes Augenmerk auf die Verkehrsmittelnutzung gelegt um herauszufin-
den, ob etwa das Autofahren nach einem Umzug von anderen Faktoren abhängt 
als die Nutzung von Fahrrad oder ÖPNV. 

Ausgehend von der geschilderten Problemlage verfolgt diese Arbeit im 
Wesentlichen zwei Ziele: 

1) Für eine Auswahl deutscher Großstädte sollen verschiedene Gruppen 
mit jeweils vergleichbaren Mobilitätskulturen identifiziert werden. 
Ausgangspunkt ist hierbei das Konzept von Deffner et al. (2006), das 
mithilfe eines geeigneten Indikatorsystems quantifiziert werden soll.  
 

2) Es soll herausgefunden werden, ob und inwiefern Personen, die ihren 
Wohnort zwischen zwei unterschiedlichen Mobilitätskulturen verla-
gern, ihr Mobilitätsverhalten verändern. Anschließend sollen die 
Ursachen dieser Verhaltensänderungen in den Blick genommen wer-
den, wobei neben raumstrukturellen Faktoren und 
Wohnstandortpräferenzen insbesondere das Erklärungspotential der 
städtischen Mobilitätskulturen identifiziert werden soll. 

Methodisch wurde das erste Ziel zunächst mithilfe einer Faktoren- und 
Clusteranalyse verfolgt, wobei ein Indikatorenset zur Anwendung kommt, das 
neben sozioökonomischen und raumstrukturellen Faktoren sowohl das 
verkehrsinfrastrukturelle Angebot als auch nachfrageseitige Aspekte wie die 
Verkehrsmittelnutzung und Bewertungen des verkehrlichen Angebotes umfasst. 
Mit diesem Ansatz werden unter 44 deutschen Großstädten insgesamt sechs 
Städtegruppen mit jeweils vergleichbaren Mobilitätskulturen identifiziert. 
Ausgehend von diesem Ergebnis wurden drei Agglomerationsräume ausge-
wählt, die prototypisch jeweils ein Städtecluster repräsentieren. Bremen steht 
dabei stellvertretend für die fahrradfreundlichen Städte, Hamburg für die 
ÖPNV-Metropolen und das Ruhrgebiet für vergleichsweise autoorientierte 
Mobilitätskulturen. In einem nächsten Schritt wurden solche Personen, die im 
Zeitraum von 2006 bis 2011 innerhalb dieses Städtedreiecks umgezogen sind, 
im Rahmen einer standardisierten Erhebung kontaktiert. Befragungsinhalte 
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waren dabei etwa das Mobilitätsverhalten vor und nach dem Wohnumzug, die 
Wahrnehmung des Mobilitätsgeschehens in beiden Städten oder die Begleitum-
stände des Wohnumzugs. 

Im Spiegel der Ergebnisse wird deutlich, dass sowohl für verschiedene 
Aspekte der städtischen Mobilitätskulturen als auch für spezifische Raumstruk-
turelemente und Wohnstandortpräferenzen signifikante Auswirkungen auf die 
Verkehrsmittelnutzung der Befragten nachweisbar sind. Es zeigt sich allerdings 
auch, dass sich das spezifische Zusammenwirken dieser Einflüsse je nach 
Verkehrsmittel sehr differenziert darstellt, wobei insbesondere für die Fahr-
radnutzung die Wirkkraft soziokultureller Faktoren in besonders hohem Maße 
nachgewiesen werden kann.  

Der Aufbau der Arbeit gliedert sich wie folgt. Die Ausführungen zu den 
theoretisch-konzeptionellen Zugängen in Kapitel 2 beginnen mit der Herleitung 
und Diskussion des Konzepts städtischer Mobilitätskulturen. Daran anschlie-
ßend werden Wohnumzüge als biographisches Umbruchsereignis eingeführt, 
womit auf die theoretische Perspektive der Mobilitätsbiographien rekurriert 
wird. Schließlich werden grundsätzliche Zusammenhänge zum Wechselverhält-
nis von Wohn- und Alltagsmobilität thematisiert. In Kapitel 3 wird die bereits 
beschriebene und aus dem Mobilitätskultur-Ansatz abgeleitete Kategorisierung 
deutscher Großstädte vor- und zur Diskussion gestellt. In Kapitel 4 werden die 
Untersuchungsstädte und das Erhebungsdesign der standardisierten Befragung 
von kürzlich umgezogenen Personen beschrieben und damit die empirische 
Grundlage zur Überprüfung der Wechselwirkungen zwischen städtischen 
Mobilitätskulturen und alltäglichem Mobilitätsverhalten dokumentiert. Im 
sechsten Kapitel werden die zentralen Ergebnisse präsentiert, wobei zunächst 
anhand der Verschiebungen in der Verkehrsmittelnutzung der Umbruchscharak-
ter von Wohnumzügen verdeutlicht wird. Im Anschluss wird die Wahrnehmung 
der Mobilitätskulturen in der Herkunfts- und Zielstadt des Wohnortwechsels 
differenziert betrachtet, woraufhin beide Aspekte – Verkehrsmittelnutzung und 
soziokultureller Kontext – mithilfe von multiplen Regressionsmodellen 
zusammengeführt werden. Den Abschluss der Arbeit bilden Ableitungen und 
Empfehlungen für die weitere Forschung zu und die praktische Gestaltung 
städtischer Mobilität.   

 
  



 

 

2 Mobilitätsbiographien, Mobilitätskulturen und 
Wohnmobilität – theoretische und konzeptionelle 
Zugänge 

 
 
 
 
 

 
Ausgangspunkt der Suche nach konzeptionellen Zugängen ist die Frage nach 
den Wechselwirkungen zwischen städtischen Mobilitätskulturen und individuel-
ler Alltagsmobilität. Damit sind die beiden wesentlichen theoretischen 
Ausgangspunkte bereits angesprochen. Zunächst bedarf es einer Konzeption, 
um die Funktionsweise sowie die Einflussfaktoren des alltäglichen Mobilitäts-
verhaltens theoretisch besser fassen zu können. Dabei wird schnell klar, dass 
gerade regelmäßig wiederkehrende Wege und Aktivitäten nicht mit jedem Mal 
neu geplant werden, sondern meist in einem hohen Maß von Routinen durch-
drungen sind (Gärling 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 Überlegung 
basiert auch der längsschnittorientierte Erklärungsansatz der Mobilitätsbiogra-
phien, mit dessen Hilfe Kontinuitäten und Diskontinuitäten des 
Mobilitätsverhaltens im gesamten Lebensverlauf betrachtet werden können 
 

Abbildung 1:  Theoretische Zugänge der vorliegenden Arbeit  
(eigene Darstellung) 
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(Lanzendorf 2003; Scheiner 2007; Schönduwe 2008). Das Konzept der 
Mobilitätsbiographien wird in Kapitel 2.1 vorgestellt und diskutiert. Daran 
anschließend folgt eine Annäherung an den Kulturbegriff und seine Verwen-
dung in der sozialwissenschaftlichen Mobilitätsforschung (Kap. 2.2). Zentraler 
Bezugspunkt ist dabei das im Kontext sozial-ökologischer Forschung entwickel-
te Konzept städtischer Mobilitätskulturen (Deffner et al. 2006; Götz und Deffner 
2009). Die Vorstellung dieses Ansatzes wird ergänzt durch die Bezugnahme auf 
verwandte Theorie-Entwürfe wie etwa das new mobilities paradigm (Sheller 
und Urry 2006) der angloamerikanischen Sozialwissenschaften sowie die 
Auseinandersetzung mit der Kritik an kulturalistischen Ansätzen (z.B. Mitchell 
1995). In Kapitel 2.3 werden schließlich die Wechselwirkungen zwischen 
Wohnortumzügen und der Alltagsmobilität in den Blick genommen werden. 
Das Kapitel kommt also insofern einer Synthese gleich, als dass hierbei das 
individuelle Mobilitätsverhalten und die strukturelle Veränderung der räumli-
chen und soziokulturellen Rahmenbedingungen aufeinander bezogen werden. 
Mit dem so konzipierten Theoriegerüst werden sowohl Handlungsbezüge 
(Mobilitätsbiographien) als auch Strukturelemente (Mobilitätskulturen) sowie 
ihre gegenseitige Durchdringung berücksichtigt. Es eignet sich daher zur 
Einbettung in die von Giddens (1997) entworfene Dualität von Handlung und 
Struktur (Abbildung 1). In den folgenden Kapiteln wird daher an verschiedenen 
Stellen auf die Strukturationstheorie verwiesen.  
 
 
2.1 Mobilitätsverhalten im Längsschnitt – Das Konzept der 

Mobilitätsbiographien 
 
Um herauszufinden, inwiefern sich städtische Mobilitätskulturen und individu-
elles Mobilitätsverhalten gegenseitig beeinflussen, ist es zunächst notwendig, 
das dieser Arbeit zugrunde liegende Verständnis individueller Mobilität 
darzulegen. Da hierbei vor allem die alltägliche Mobilität, also etwa die 
Verkehrsmittelwahl auf dem Weg zur Arbeit oder die für den Lebensmittelein-
kauf üblicherweise zurückgelegte Distanz, im Mittelpunkt des Interesses steht, 
ist zu beachten, dass derartige Aktivitäten einer hohen Regelmäßigkeit und 
Habitualisierung unterliegen. Eine Beschränkung auf die Analyse des Mobili-
tätsverhaltens 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 alltäglichen 
Mobilitätsverhalten zugrunde liegenden Routinen und Einstellungen herausbil-
den, wie sie sich verfestigen und unter welchen Umständen sie auch wieder neu 
ausgerichtet werden können. Diese Überlegungen legen nahe, dass Alltagsmobi-
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lität nur dann sinnvoll zu verstehen ist, wenn sie im Lebensverlauf oder 
zumindest über einen längeren Zeitraum hinweg betrachtet wird. Deshalb 
müssen zunächst die zum Verständnis dieser Längsschnittperspektive unver-
zichtbaren Begriffe Routine und Einstellung diskutiert (Kap. 2.1.1) und ihre 
Formierung im Rahmen von Sozialisationsprozessen thematisiert werden (Kap. 
2.1.2). Anschließend werden diesen prozessorientierten Überlegungen 
biographische Umzugsereignisse und Kontextwechsel gegenübergestellt (Kap. 
2.1.3) und schließlich beide Aspekte im Konzept der Mobilitätsbiographien 
zusammengeführt (Kap. 2.1.4).  
 
 
2.1.1 Mobilitätsbezogene Routinen und Einstellungen 
 
Geht man zunächst davon aus, dass das alltägliche Mobilitätsverhalten in 
langfristige Entscheidungszusammenhänge und Wertemuster eingebettet ist, so 
scheint eine Annäherung mithilfe der Begriffe Routine und Einstellung 
vielversprechend, werden doch beide Konzepte als dem eigentlichen Verhalten 
vorausgehend beschrieben, wobei sie sich sowohl ergänzen als auch im 
Gegensatz zueinander stehen können (Verplanken et al. 1994).  

In der sozialwissenschaftlichen Mobilitätsforschung ist der Gedanke, dass 
das Mobilitätsverhalten in hohem Maße routinisiert abläuft, fest etabliert und 
wurde in zahlreichen Fallstudien bestätigt. Einen zentralen Stellenwert haben 
dabei umwelt- und sozialpsychologische Forschungsarbeiten (Bamberg und 
Schmidt 2003; Friedrichsmeier et al. 2013; Klöckner und Matthies 2012; 
Matthies et al. 2006). Der Rückgriff auf erprobte und als geeignet befundene 
Handlungsmuster reduziert die Komplexität der Entscheidungssituation und 
minimiert die mit ihr einhergehenden Risiken (Gärling und Axhausen 2003: 2; 
Scheiner 2009b: 51). So überlegen etwa Beschäftigte nicht jeden Tag von 
neuem, auf welches Verkehrsmittel sie für den Weg zum Arbeitsplatz zurück-
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 gewöhnlichen Aktivitäten wie etwa eines geschäftli-
chen Termins genutzt werden können. Entsprechend ist die regelmäßig 
wiederholte Ausführung bestimmter Verhaltenssequenzen elementarer 
Bestandteil der meisten gebräuchlichen Definitionen habitualisierten Verhaltens. 
Die Routine kann sich dabei auf sehr spezifische Situationen beziehen, etwa 
wenn jemand in einem bestimmten Restaurant immer das gleiche Getränk 
bestellt, oder aber mit einem weiten Spektrum verwandter Aktivitäten in 
Verbindung gebracht werden. Diese Ausprägung wird von Verplanken et al. 
(1994: 289) als general habit bezeichnet und lässt sich etwa beobachten, wenn 
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eine Person unabhängig von der zurückzulegenden Distanz oder zur Verfügung 
stehenden Verkehrsmittelalternativen für nahezu jede Aktivität auf das Auto 
zurückgreift. Mit Blick auf das alltägliche Mobilitätsverhalten ist eine Durch-
dringung mit Routinen denkbar für bestimmte Wegezwecke, die Auswahl von 
Verkehrsmitteln, Wegstrecken, Zielen und Zeiträumen sowie für eine Kombina-
tion dieser und weiterer Merkmale des Unterwegsseins (Gärling und Axhausen 
2003: 2). 

 

Tabelle 1:  Kennzeichen von Routinen (Quelle: Eigene Zusammenstellung in 
Anlehnung an Gärling und Axhausen 2003; Giddens 1997; 
Klöckner und Verplanken 2013; Klöckner und Matthies 2012; 
Verplanken et al. 1994; Verplanken et al. 2008; Verplanken und 
Orbell 2003) 

Dennoch besteht inzwischen weithin Einigkeit darüber, dass das wiederholte 
Auftreten einer Verhaltensweise alleine noch kein hinreichender Nachweis für 
das Bestehen einer Routine darstellt, da ein solches Verhalten auch auf andere 
Faktoren wie räumliche oder sozioökonomische Rahmenbedingungen zurückge-
führt werden könnte (Mittal 1988). Als ausschlaggebend gilt vielmehr, dass dem 
alltäglichen Verhalten kein bewusster Entscheidungsprozess zugrunde liegt und 
es daher gleichsam automatisch abläuft. Des Weiteren weisen Verplanken und 
Orbell (2003) darauf hin, dass stark routinisiertes Verhalten häufig als Ausdruck 
der eigenen Identität angesehen wird, was sie im Rahmen des von ihnen 
entwickelten self-report habit index mit Items wie „behaviour x is typically me“ 

Merkmal Beschreibung 

Frequenz regelmäßige Ausführung, Habitualisierungsgrad steigt mit der 
Häufigkeit der Ausführung  

Stabilität stabile Rahmenbedingungen, Routinen können sich auf spezifische 
Situationen (z.B. Wegezweck, Tageszeit, Route) oder eher 
allgemeine Voraussetzungen (z.B. Fortbewegung) beziehen 
(general habit) 

Erfolg Verhalten trägt wiederholt zum Erreichen gesetzter Ziele bei 

Automatische 
Ausführung 

Verhalten wird nicht bewusst reflektiert, eingeschränkte Suche 
nach alternativen Verhaltensoptionen 

Identität Verhalten wird als typisch für den eigenen Charakter angesehen 

Impuls Routine wird durch bestimmte Anlässe ausgelöst. 

Praktisches  
Bewusstsein 

Intuitiver Rückgriff auf gesellschaftlich tradierte Regeln und 
Wissensbestände 
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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 können um die 
soziologische Perspektive der Strukturationstheorie ergänzt 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 
Interaktionszusammenhängen vergleichsweise rasch zurechtzufinden. Grundla-
ge dieser intuitiven Handlungskompetenz ist dabei das in derartigen 
„Begegnungen inkorporierte gemeinsame Wissen“, das „dem Bewußtsein der 
Akteure nicht direkt zugänglich“ (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 Mobilitätsverhalten voraus. Alle Definitionsansätze zum 
Einstellungsbegriff stellen Evaluationsprozesse in den Mittelpunkt der 
Betrachtung (Prislin und Crano 2008: 4; Albarracín et al. 2005: 4). So können 
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 können somit als vermittelnde 
Instanz zwischen allgemeinen Überzeugungen einerseits sowie den zu beurtei-
lenden Gegenständen und Sachverhalten andererseits verstanden werden. Sie 
lassen sich sowohl gegenüber grundsätzlichen und situationsübergreifenden 
Wertebezügen (z.B. Solidarität, Toleranz, Umweltbewusstsein) (Albarracín 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 abhängig (Cao et al. 2009 
unterscheiden etwa zwischen der Einstellung zu bestimmten Siedlungstypolo-
gien und ihrer Wahrnehmung). Die Übergänge sind dabei allerdings häufig 
fließend (vgl. z.B. Li et al. 2013: 58 für die synonyme Verwendung der Begriffe 
attitude, psychological perception und preference).  

Neben Gegenständen 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 berücksichtigt,  
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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 Ausführung des geplanten Verhaltens befürworten oder 
ablehnen. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle bezeichnet die subjektive 
Einschätzung zu den Realisierungschancen des geplanten Verhaltens unter 
Abwägung begünstigender und einschränkender Rahmenbedingungen. In 
einigen Fällen kann sie die Ausführung des Verhaltens auch derart unmittelbar 
beeinflussen, dass bewusst-intentionale Verhaltensausführung gar nicht 
zustande kommt. Einstellungen sind in diesem Zusammenhang schließlich zu 
verstehen als „degree to which a person has a favorable or unfavorable 
evaluation or appraisal of the behavior in question“ (Ajzen 1991: 188, für 
Anwendungsbeispiele aus der Mobilitätsforschung siehe 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 
erläutert werden: Ein junger Mann, der in einer ländlichen Region aufgewach-
sen ist, hat in den letzten Jahren eine sehr positive und aufgeschlossene 
Einstellung zum Autofahren sowie zu den Fahrzeugen selbst entwickelt. Für ihn 
ist das Auto Ausdruck der Unabhängigkeit vom Elternhaus sowie von Stärke 
und Männlichkeit, seiner Meinung nach lassen sich mit einem schicken und gut 
motorisierten Auto attraktive Mädchen beeindrucken. Auch bei seinen Freunden 
vom Fußballverein sind die neuesten Fahrzeugmodelle und Tuning-Artikel 
immer ein beliebtes Gesprächsthema. Leider reicht sein Verdienst als Auszubil-
dender nicht aus, um sich ein seinen Ansprüchen genügendes Auto leisten zu 


