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Zusammenfassung

Seit ein paar Jahren bieten Elektrofahrrader als Innovation im Bereich der Zweiradmobilitét eine
neue Art der aktiven und umweltfreundlichen Fortbewegung. Diese bzw. die Praktik des
Pedelecfahrens stehen im Mittelpunkt dieses sozialwissenschaftlich ausgerichteten Forschungs-
projekts in dem 40 Pedelec-Besitzer in der Metropolregion Minchen im Rahmen leitfadenge-
stiitzter Interviews zu ihrem ,Leben mit dem Pedelec* befragt wurden. Ziel war es, auf
Grundlage der empirischen Analysen Ansatzpunkte zu identifizieren, mit denen die Pedelec-
Praktik und ihre Diffusion unterstiitzt werden kdnnen.

Im Laufe der empirisch-theoretischen Auseinandersetzungen wurden der Grounded Theory
folgend zwei gegenstandsorientierte Modelle entwickelt: das Modell der individuellen
Mobilitatspraxis (MiMP) und das Modell der Mobilitatskarrieren von Pedelec-Besitzern (MoKa).
Wahrend das MoKa einen Rahmen fir den prozessualen Ablauf der Herausbildung der Pedelec-
Praktik darstellt, bietet das zweite Modell, das MiMP, ein Gertist zur Analyse der Elemente, die
die Pedelec-Praktik konfigurieren und charakterisieren. Basis des MiMP bilden praxistheoreti-

sche Grundannahmen, die um handlungstheoretische Ansatze erweitert wurden.

Wie sich herausstellt, spielt das Fahrrad bei allen Pedelec-Adoptoren zu einem Zeitpunkt ihrer
Mobilitatsbiographie eine zentrale Rolle und alle Besitzer verfiigen Uber eine positive
Pradisposition gegentiber der Praktik des Fahrradfahrens. Als ein wichtiges Adoptionsfenster und
Break Point des Adoptionsprozesses haben sich Probefahrten herausgestellt. Das korperliche ,,Er-
leben* und die Aktivierung der Sinne haben wesentlichen Einfluss auf die Akzeptanz von
Pedelecs. Neben weiteren Adoptionsfenstern konnten dariiber hinaus auch Adoptionsrisiken
identifiziert werden, die in besonderem MaRe die Adoptionswahrscheinlichkeiten beeinflussen
konnen. Ist das Pedelec ,,adoptiert”, beginnt (dem Aufbau dieser Arbeit zufolge) die Phase der
Aneignung bzw. Appropriation, die einen hochdynamischen Prozess darstellt, in dem das
Artefakt Pedelec und das Subjekt bzw. Mensch und Maschine in einem relationalen Wirkungs-
verhaltnis zueinander stehen. In der Gesamtbetrachtung l6st das Pedelec eine Verschiebung der
Verhaltnisse zwischen aktiven und passiven Mobilitatsformen (Pkw- und OV-Praktik) aus
zugunsten der Fahrradmobilitat. Darliber hinaus wurde festgestellt, dass die Effekte des Pedelecs
sich nicht nur auf das Mobilitdtshandeln beschrénken, sondern als Artefakt entfaltet die
technologische Neuheit dazu eine Wirkkraft, die soziale Handlungs- und Alltagszusammenhénge

veréandert und Lebenswirklichkeiten beeinflusst.

X1



Die Ergebnisse zeigen, dass das Pedelec nicht nur auf individueller Ebene positive Effekte
bewirkt, sondern auch auf kollektiver Ebene einen wichtigen Beitrag zur Erreichung vieler
umwelt-, gesundheits- und verkehrspolitischer Ziele leisten kann. Eine Chance hat das Pedelec
jedoch nur, wenn die Pedelec-Praktik im Wettbewerb mit anderen Mobilitatspraktiken so
komfortabel wie mdoglich durchfuhrbar ist und die in der Arbeit identifizierten bestehenden

Adoptionsrisiken minimiert werden.

Die Arbeit leistet einen Forschungsbeitrag auf drei Ebenen: Mit der Entwicklung des Modells der
individuellen Mobilitatspraxis (MiMP) und dem Modell der individuellen Mobilitatskarrieren
(MoKa) liegt ein transdisziplindres Konzept vor, das auch fur zuklnftige Studien einen Ansatz
bietet, die Mobilitatspraktiken von Individuen im Wechselspiel zwischen Mikro- und Makroebe-
ne besser zu verstehen und darauf aufbauend Implikationen abzuleiten, den sozialen Wandel und
Transformationsprozesse in Richtung Nachhaltigkeit zukunftig zu gestalten. Dazu wurde ein
noch relativ neuer Forschungsgegenstand im Bereich der Elektromobilitat umfassend beleuchtet
und neue Erkenntnisse zu den Perspektiven, Effekten und Potenzialen der Innovation Pedelecs
auf individueller aber auch gesellschaftlicher Ebene aufbereitet. Mit der Ableitung von konkreten
Handlungsansétzen bietet die Arbeit nichtzuletzt eine praktische Basis, die Forderung der
elektromobilen Zweiradmobilitat weiter voranzutreiben und die Chancen, die sich mit dieser

Innovation bieten, aufzugreifen und in konkreten Malinahmen umzusetzen.

“Wege entstehen, wenn man sie geht” (Kafka)

XV
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., Change is the law of life. And those who look only to the past or present are certain to miss the

Sfuture.” (25.06.1963 J.F. Kennedy)

Eine Chance, diesen Blick in die Zukunft zu richten und den Wandel voranzutreiben sowie
unsere Mobilitdt nachhaltiger zu gestalten, bietet eine neue technologische Entwicklung im
Zweiradbereich: das Pedelec. Mit der elektrischen Motorkraftunterstiitzung des Fahrrads wird
das bisherige Mobilitatsrepertoire um eine neue Fahrzeuggattung erweitert. Diese Innovation ist
das zentrale Thema dieser Arbeit. Motiviert dazu haben die vielféltigen sich neu herausbilden-
den Verwendungsweisen und Potenziale, die dieser neue Fahrzeugtypus bietet — sowohl auf
Ebene der individuellen Nutzung als auch auf kollektiver Ebene, wenn es um die Bereiche
Gesundheit, Umwelt aber auch Wirtschaftlichkeit geht. Mit dem technologischen Upgrade der
Muskelkraftverstarkung kann letztlich nicht nur der Radverkehrsférderung in Deutschland,
sondern auch auf globaler Ebene ein wesentlicher Auftrieb verliechen werden, womit die
Unterstlitzung der Diffusion dieser neuen Technologie letztlich einen wichtigen Beitrag zur

Starkung  der  nachhaltigen  Entwicklung im  Mobilitatsbereich  leisten  kann.

1.1 Das Problem der Nicht-Nachhaltigkeit im Verkehr

Mobilitat gilt als Basisprinzip moderner Gesellschaften. Wahrend dabei lange Zeit von einer
Korrelation von Mobilitdt und Moderne ausgegangen wurde, werden dagegen heute verstarkt
die ambivalenten Folgen der Mobilitat thematisiert und mit dem Schlagwort das ,, Dilemma der
modernen Entwicklung* tituliert (KESSELRING 2009). Die negativen Externalitaten unserer
erddlbasierten Mobilitdt und wachsenden Motorisierung bis zur weltweiten Massenmobilisie-
rung sind bekannt. Auf der individuellen Ebene verspricht Mobilitat zwar Lebensqualitét, fuhrt
jedoch gleichzeitig zu einer starken Beeintrachtigung derselben durch steigende Schadstoffbe-
lastung, Flacheninanspruchnahme (sowohl des fahrenden als auch des ruhenden Verkehrs als
»Stehfahrzeuge®) und Larmemissionen. Nicht zuletzt flhren diese negativen Auswirkungen des
motorisierten Individualverkehrs auf der Ebene der Gesellschaft und Umwelt zu hohen
okonomischen Kosten (Wartung der Verkehrsinfrastrukturen, Zeitverluste durch Staus und
Engpisse, ,,Verkehrsinfarkte®, gesundheitliche Folgen, Verkehrsunfalle etc.) (MOSER /
BAMBERG 2008, S. 10, BORKEN et al. 2006, S. 4, PERSCHON 2012). Wahrend anders als
die Kosten der Pkw-Anschaffung, Haltung oder Betriebskosten direkt vom Nutzer beglichen
werden, werden diese Folgekosten oder sog. externen Kosten des Verkehrs dagegen auf die
Allgemeinheit tbertragen (e-mobil BW / IAW 2011, S. 31).
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In Anbetracht dieser Entwicklungen wird im WeilRbuch Verkehr der Europaischen Kommission
ausdricklich ein Mehr an Nachhaltigkeit im Verkehr gefordert und u. a. das Ziel gesetzt, eine
Verringerung des TreibhausgasausstoBes durch den Verkehr um 60 % bis 2050 i. Vgl. zu 1990
zu erreichen (EC 2011). Da bisher alle Prognosen davon ausgehen, dass sich die negativen
Entwicklungen ohne ein lenkendes Eingreifen eher verstarken werden, erfordert die Erreichung
dieses Ziels weitreichende MaflRnahmen der Gegensteuerung (BORKEN et al. 2006, S. 4).
Bisher zeigen die Fakten allerdings ein ernlchterndes Bild: Laut Umweltbundesamt konnte
Deutschland bis dato zwar insgesamt Erfolge beim Senken seiner Treibhausgasemissionen
verzeichnen, jedoch wird festgestellt, dass der Verkehrssektor dazu keinen Beitrag geleistet hat
— ganz im Gegenteil, die CO,-Emissionen sind sogar gestiegen (UBA 2012, S. 46). So merken
auch DANGSCHAT und SEGERT (2011) an, dass unsere Mobilitatspraxis mit der Fixierung
auf die erddlbasierte oder fossile Mobilitat anhaltend durch eine Nicht-Nachhaltigkeit gepragt ist
(S. 56, siene auch HELD 2007) und auch die WBCSD (2004) zieht in ihrem Bericht zu
,»dustainability Mobility 2030 die Schlussfolgerung: ,, Today’s system of mobility is not
sustainable. Nor is it likely to become so if present trends continue. * Unsere heutige Mobilitats-
gesellschaft ist also vor groRe Herausforderungen gestellt und die Diskussion um alternative

Formen der Mobilitat und mehr Nachhaltigkeit im Verkehr von hochster Brisanz.

1.2 Pedelecs als Treiber einer nachhaltigen Entwicklung

Um eine nachhaltige Entwicklung im Mobilitatsbereich zu férdern, hat sich schlieBlich die
Bundesregierung u. a. das Ziel gesetzt, im Rahmen ihrer nationalen Radverkehrsstrategie den
Radverkehrsanteil in Deutschland bis zum Jahr 2020 von bisher 10 % auf 15 % zu
steigern (BMVBS 2012). Tatsachlich scheint Radfahren derzeit einen neuen Aufwind zu
erfahren — eine Chance, die durch die technologischen Weiterentwicklungen auf dem
Fahrradmarkt, wie dem Elektrofahrrad, nun wesentlich unterstitzt und genutzt werden sollte.
Dabei lassen gesellschaftliche Entwicklungen wie ein erhdhtes Umwelt- und Gesundheitsbe-
wusstsein und sich andeutende Mobilitatstrends wie die Abnahme der Bedeutung des Pkw als
Statussymbol sowie eine Ent-Emotionalisierung des Autos und eine Verstarkung der
Multimodalitat als soziale Praxis (z.B. Zunahme o6ffentlicher Fahrradvermietsysteme,
Carsharing, intermodale Wegeketten) eine gestiegene Offenheit gegenliber neuen Verhaltensan-
geboten vermuten. Dies wird noch begleitet von Entwicklungen, die derzeit ganz konkret die
Attraktivitat des MIV (Motorisierter Individualverkehr) schmélern, wie z. B. steigende variable
Kosten des Autofahrens (besonders im landlichen Raum), eine immer drmer und auch éalter

werdende Gesellschaft (demographischer Wandel), der anhaltende Trend zur Urbanisierung und
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damit ein einhergehender steigender Verkehrsdruck in urbanen Zentren. Unzufriedenheiten tber
die aktuelle Verkehrssituation bestarken dabei die Offenheit gegeniiber neuen Mobilitatslésun-
gen bei der Suche nach alternativen Verhaltensangeboten (CANZLER 2010).

Elektromobilitat auf zwei R&dern bzw. das in der Arbeit untersuchte Pedelec als technologi-
sches Upgrade des Fahrrads bietet schliellich solch ein neues Verhaltensangebot, das
Veranderungen bzw. den Umstieg auf nachhaltigere Mobilitatslésungen als den Pkw erleichtern
und somit die Reduktion der Pkw-basierten Mobilitat unterstiitzen kann. Damit bietet das
Pedelec nun einen vollig neuen Ansatzpunkt mit vielfaltigen Mdglichkeiten, dem Fahrradver-
kehr einen weiteren Aufschwung zu verleihen und eine nachhaltige Entwicklung im Mobilitéts-

bereich zu unterstiitzen.

Mit dem Pedelec fallt Fahrradfahren leichter, womit dem ,,inneren Schweinehund* der Kampf
angesagt wird. Jedoch noch grundlegender ist die Tatsache, dass sich dank der Muskelkraftun-
terstlitzung jetzt auch Fahrrad-Aktionsradien wesentlich steigern lassen, d.h., es kdnnen weitere
Distanzen in kulrzerer Zeit zuriickgelegt werden. Dazu werden bisher nicht besonders
fahrradfreundliche Topographien ,, geglittet“ und auch Gegenwind ist keine Ausrede mehr fur
die Nichtbenutzung des Fahrrads. SchlieBlich stellt die neue Fahrradinnovation mit Muskel-
kraftverstarkung eine ganz eigene, innovative Fahrzeuggattung dar, die vollig neue
Maglichkeitsraume erdffnet und damit auch nicht mehr mit dem herkdmmlichen Fahrrad
vergleichbar ist. Genauso wie schon das Smartphone, das wesentlich mehr Funktionalitaten als

das frihere Handy bereithélt, kann das Pedelec als ,,Radfahren 2.0 bezeichnet werden.

Seine positiven Umwelteffekte sind mittlerweile in verschiedenen Studien bestétigt worden und
so hat auch das Umweltbundesamt (2014) erst kirzlich einen Bericht verdffentlicht, in dem es
sich explizit flr eine verstarkte Forderung dieses neuen Fahrzeugtyps ausspricht (ausfihrlich
Kap. 2.3). Im Kontext von Strategien der Verkehrsverlagerung und der Erreichung des Ziels von
15 % Radverkehrsanteil in Deutschland erhélt die neue Verkehrsmitteloption folglich einen
essenziellen Stellenwert. Zugleich fiigt es sich ideal in die Leitbilder ,, Europdische Stadt*,
,Stadt der kurzen Wege* oder ,, kompakte Stadt* ein und bietet dazu neue Ansatzpunkte zur
Steigerung bzw. Sicherung von Umwelt- und Lebensqualitdt im Kontext von Strategien wie
,, Greening the City* oder ,, klimaneutrale Stadtentwicklung “ (e-mobil BW / IWA 2011, S. 28).

Aber nicht nur auf raumplanerischer und 6kologischer Ebene kann das Pedelec einen
kollektiven Beitrag leisten. Auch wenn der Bereich der Gesundheitsforderung betrachtet wird,
gehen mit dem Pedelec eine Vielzahl positiver Effekte einher. Als Muskel-Hybrid-Fahrzeug ist

Treten beim Pedelecfahren und ein Mindestmal? an Muskelkraftaufwendung und Bewegung
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Pflicht. Die WHO geht dabei davon aus, dass 30 Minuten Bewegung am Tag ein acht Jahre
langeres Leben versprechen. In Anbetracht sich immer stérker verbreitender Volkskrankheiten
wie Burn Out oder Diabetes kann daher das Pedelec auch einen wesentlichen Beitrag zur

kollektiven Gesundheitsvorsorge leisten.

Dartiber hinaus konnen die externen Kosten des Verkehrs wesentlich durch eine weitere
Radverkehrsforderung (die Pedelecs als festen Baustein mit einschliet) reduziert werden,
womit das Pedelec schlieRlich alle drei Sdulen einer nachhaltigen Entwicklung anspricht und
sowohl soziale (Gesundheit), 6kologische als auch 6konomische Vorteile auf kollektiver Ebene
bietet und damit den Charakter eines nachhaltigen Produkts erhélt.

So viel zu den rein sachlich-rationalen Vorteilen auf individueller als auch kollektiver Ebene.
Aus Sicht potenzieller Nutzer viel wichtiger (als das abstrakte Ziel einer nachhaltigen
Entwicklung) ist schliellich der folgende Aspekt: Fahrradfahren ist jetzt nicht nur leichter und
geht schneller, hoher oder weiter. Neben diesen funktional-instrumentell begriindeten
Motivationen hat sich in der vorliegenden Arbeit als (weiterer) wesentlicher Aspekt herausge-
stellt, dass das Pedelec ein Vielfaches an Freude bietet und Lust macht, sich viel haufiger wieder
auf’s Rad zu setzen. Die Fahrradinnovation schafft damit einen immateriellen Zusatznutzen
und emotionalen Mehrwert, der von den meisten heutigen Pedelec-Besitzern zuvor in keinster
Weise erwartet wurde. Dies ist letztlich auch der zentrale Schlussel, tber das Pedelec neue
Zielgruppen fur den Radverkehr zu gewinnen und damit nicht nur dem Fahrradfahren
»Riickenwind®, sondern der Radverkehrsforderung im Allgemeinen einen neuen ,,Aufwind“ zu

verleihen.

1.3 Ziel der Arbeit

Die vorliegende Arbeit war durch das Ziel motiviert, Ansatzpunkte aufzuzeigen, die eine
weitere Diffusion von Pedelecs unterstitzen kdnnen. Um eine optimale Forderung nachhaltiger
Produkte zu erreichen, ist ein grundlegender erster Schritt, den Blick auf diejenigen Zielgruppen
zu richten, die die neue Technologie bereits anwenden und den Umstieg auf das Pedelec bereits
vollzogen haben, um so die dahinter stehenden Motive aber auch Barrieren tiefergehender
analysieren. Das Erklaren und v. a. Verstehen der ausgelosten Prozesse auf der Ebene des
Handelns ist letztlich elementar fiir die Erarbeitung und Implementierung nachhaltiger und
zugleich beim Nutzer akzeptierter Forderstrategien und Verkehrssysteme: /4] more
sustainable transportation network(s) requires a better understanding of travel behaviour more
specifically why the changes in travel behaviour occur and how we can motivate them. (ROSE

2007)
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Vor diesem Hintergrund ist es ein grundsatzliches Anliegen der Arbeit, Erkenntnisse dariiber zu
gewinnen, wie es aus Sicht heutiger Pedelec-Besitzer Uberhaupt erst zum Kauf bzw. zur
Adoption der neuen Technologie gekommen ist, welche Verwendungsweisen sich herausgebil-
det haben und welchen Einfluss die Innovation letztlich auf ,,das Leben* der Pedelec-Adoptoren
hat. Das Aufzeigen dieser Ergebnisse mit den sich herausbildenden Wechselwirkungen zwischen
Technik und Nutzer und auch der Identifikation bestehender Probleme der Nutzung und
moglicher Akzeptanzbarrieren dienen schlief3lich in einem zweiten Schritt dazu, Anknipfungs-
punkte fur Politik und Wirtschaft aufzuzeigen, die dazu genutzt werden kénnen Adoptionswahr-
scheinlichkeiten zu erhéhen, um so die Forderung und Diffusion von Pedelecs zielgerichtet zu

unterstitzen.

1.4 Methodologie der Arbeit

Zu Beginn dieser sozialwissenschaftlich ausgerichteten Arbeit waren wissenschaftliche
Studien zum Forschungsgegenstand der Arbeit noch sehr rar, sodass zundchst die grundlegende
Exploration des neuen Themas im Vordergrund stand. Die Wahl eines qualitativen
Forschungsdesigns versprach dabei die grotmogliche Offenheit, den Forschungsgegenstand
von verschiedenen Seiten zu beleuchten und das Thema im Zusammenspiel mit den empirischen
Erhebungen zu entwickeln und zu spezifizieren. Insgesamt wurden 34 leitfadengestiitzte
Interviews mit 40 Pedelec-Besitzern gefihrt. Dabei folgte das qualitative Vorgehen der
Methode der Grounded Theory in Anlehnung an STRAUSS und CORBIN (1996), nach der
sich theoretische und empirische Phasen stets abwechseln und nach der der Forschungsprozess
entgegen einem Klassisch linearen Aufbau vieler quantitativer Studien durch rekursive
Rickschleifen und ein zirkuldres VVorgehen geprégt ist. Am Anfang dieser Art der methodischen
Herangehensweise steht nicht die Theorie, sondern die Empirie, d.h., es werden ausgehend von
den empirischen Daten Vermutungen und erste Konzepte entwickelt, die wéahrend der
Forschung stets Uberpruft, revidiert oder modifiziert werden. Auf diese Weise soll ein moglichst
offener Blick fur neue Phdnomene erhalten bleiben, sodass die Empirie gewissermaRen ,,fir sich
sprechen® kann und nicht durch bereits existierende theoretische Schemata tberblendet wird.
Ziel ist die Entwicklung eines theoretischen Modells, das in der Empirie begrundet (,,grounded®)
ist. Nichtsdestotrotz muss dieses Modell bzw. die identifizierten Phdnomene schlielich in einen
Zusammenhang zu bestehenden Theorien gesetzt und diese ggf. erweitert oder das entwickelte
Modell entsprechend modifiziert werden, um den tatsdchlichen Neuheitswert und auch den
Forschungsbeitrag zu Uberprifen und theoretische Verknlpfungen fur weitere Forschungen

herzustellen.
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So war auch diese Arbeit von einem standigen Hin- und Herspringen zwischen der empirischen
und der theoretischen Arbeit gepragt, was schliefflich in einer umfassenden Auseinandersetzung
mit verschiedenen Ansétzen im Bereich der Geographie, Psychologie, Innovationsforschung und
-0konomie, Technik- und Konsumsoziologie oder auch den Kulturwissenschaften gefuhrt hat.

Da zu Anfang der Arbeit die Frage im Vordergrund stand, welche Effekte das Pedelec auf das
Mobilitatshandeln der Akteure hat, bildeten ausgehend vom persénlichen disziplindren
Hintergrund die Konzepte und theoretischen Ansatze aus dem Feld der geographischen bzw.
sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung die Basis, um einen theoretischen Bezug zu den
empirischen Daten bzgl. des ,,Handelns mit dem Pedelec* herzustellen.

Zugleich dienten die Ansatze aus dem Bereich der soziobkonomischen Forschung dazu, den
Kaufprozess des neuen Produkts oder die Konsumhandlung bzw. der Adoption der neuen
Technologie theoretisch zu verkniipfen. Im Laufe der Interviewerhebungen hat sich dazu als ein
wesentlicher Aspekt herausgestellt: Mit dem Pedelec gehen nicht nur Modifikationen des
Verkehrshandelns einher, sondern darlber hinaus konnte festgestellt werden, dass das neue
Mobilitatstool in vielschichtiger Weise Einfluss auf das Leben der Pedelec-Besitzer nimmt.
Damit rickten schlielflich kulturtheoretische und techniksoziologische Studien in den
Vordergrund, wobei letztere davon ausgehen, dass technische ,,Artefakte” (kiinstliche Objekte)
in ihrer Verwendung und im Zusammenspiel mit Subjekten eine eigene Wirkkraft entfalten und
dadurch soziale Handlungszusammenhénge verdndern. So ist auch die These, dass ,,Technik den
Alltag formt und strukturiert eine Grundannahme der Techniksoziologie. Diese lief3 sich direkt
mit den Ergebnissen aus den Interviews verkniipfen, da sich in vielen Fallen gezeigt hat, dass
das Pedelec eine alltagsstrukturierende Wirkung ausiibt. Auf theoretischer Ebene boten sich
damit vielfaltige Bezugspunkte zu soziologischen Konzepten, die die Aneignung von Technik

betrachten.

Neben diesen vornehmlich handlungstheoretisch geprégten Ansatzen eroffnete sich bei der
Auseinandersetzung mit bestehenden Strategien der Verhaltensanderungen bzw. Konzepten
einer nachhaltigen Entwicklungen eine weitere theoretische Perspektive, die schlief3lich
wesentlichen Einfluss auf die Ableitung der empirie-basierten Handlungsempfehlungen und die
eigene Modellentwicklung nahm: Im Zentrum stehen nunmehr praxistheoretische Ansatze, in
denen nicht mehr langer das Subjekt, sondern soziale Praktiken in den Mittelpunkt geriickt
werden, womit sowohl im Wissenschafts- als auch im Planungsbereich die vorherrschende
Trennung zwischen Mikro- und Makroebene uberwunden werden will. Im Laufe dieses

Prozesses und in der Auseinandersetzung mit den praxistheoretischen Perspektiven haben sich
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die Forschungsfragen immer weiter spezifiziert und folgende Forschungsfragen wurden

festgelegt:

I) Wie kommt es auf einer Mikroebene der Betrachtung zur Herausbildung der

Pedelec-Praktik und durch was ist diese charakterisiert?

I1) Welche Ansatzpunkte zur Entwicklung von Strategien der Diffusionsférderung von
Pedelecs bzw. der Unterstiitzung der Pedelec-Praktik lassen sich identifizieren?

Resultat des grounded-theory-basierten Forschungsprozesses war die Entwicklung zweier
Modelle, in denen die vielféaltigen Perspektiven der verschiedenen Disziplinen miteinander in

Bezug gesetzt und zu einem bzw. zwei integrierten Gesamtmodellen verknupft wurden.

So hat sich im Laufe der Arbeit erstens das Modell der Mobilitatskarrieren von Pedelec-
Besitzern (MoKa) entwickelt, mit dem die Herausbildung der Pedelec-Praktik anhand von vier
verschiedenen Phasen erfasst wird: die Vorbedingungen der Adoption (,,habituelle Skripte® im
Sinne von Mobilitatshiographien, Sozialisierungsprozessen und Erfahrungen sowie die
Entwicklung spezifischer Einstellungen), die Phase der Adoption (inkl. der Kaufentscheidung
mit Motivationen der Adoption), die Phase der Appropriation bzw. Aneignung (inkl. der sich
herausbildenden Dynamiken zwischen Pedelec und Nutzer) und schliefflich die Charakterisie-
rung der herausgebildeten Pedelec-Praktik als Teil der individuellen Mobilitatspraxis. Das
Modell der Mobilitatskarrieren lasst sich damit auch als Rahmung der Arbeit verstehen, dessen

Struktur auch die Gliederung folgt.

Um die Herausbildung der Pedelec-Praktik weiter zu charakterisieren bzw. als charakteristisch
identifizierte Aspekte theoretisch zu verknipfen, wurde dazu ein zweites Modell entwickelt: das
Modell der individuellen Mobilitatspraxis (MiMP). Dieses begrundet sich vornehmlich auf
praxistheoretischen Grunduberlegungen, die jedoch um handlungstheoretische Aspekte erweitert
wurden. Damit stehen nun nicht mehr einzelne ,, Einflussfaktoren des Handelns* im Blickfeld
der Analyse (wie es eine handlungstheoretische Perspektive impliziert), sondern die verschiede-
nen ,, Elemente”, die ,soziale Praktiken (wie die Pedelec-Praktik) konfigurieren und nur in
ihrer gegenseitigen Verflochtenheit verstanden werden konnen. Elemente sind bspw.
Mobilitatsartefakte, Einstellungen oder auch die raumlich-physische Umwelt. In handlungstheo-
retischen Ansdtzen gelten diese als ,Einflussfaktoren des Handelns“, doch werden in
praxistheoretischen Ansatzen auerdem sowohl der menschliche Korper als auch das Wissen,
also Kompetenzen und Féhigkeiten als Part der Praktik erachtet. Zudem wird nicht zwischen
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Hinternen“ oder ,externen Faktoren unterschieden, sondern alle diese Elemente sind

gleichermalien integrale Bestandteile der Praktik und halten diese zusammen.

Eine solche praxeologische (praxistheoretische) Betrachtungsweise halt schlussendlich
weitreichende Implikationen fur die Praxis bereit: Nur wenn alle konfigurierenden Elemente der
sozialen Praktik berlicksichtigt werden, ist Wandel und die Transformation bestehender nicht-
nachhaltiger Systeme Uberhaupt erst moglich — das Drehen an einzelnen Stellschrauben oder die
Konzentration auf entweder ,,soft policies* oder ,,hard policies” sind dagegen wenig erfolgsver-
sprechend. Nur wenn die Praktik im Gesamten uberhaupt erst verstanden wird und identifiziert
wurde, welche Elemente die Pedelec-Praktik formieren und wie es tberhaupt zu ihrer Genese
und Ubernahme der Praktik auf einer individuellen Ebene kommt, lassen sich auf Grundlage
dessen zukunftige Strategien einer nachhaltigen Entwicklung ableiten, die die Diffusion von
Pedelecs unterstutzen. Einen Beitrag, vertiefte Erkenntnisse zur Herausbildung der Pedelec-
Praktik auf einer Mikroebene der Betrachtung zu gewinnen, liefert die vorliegende Arbeit.

Damit richtet sich die Arbeit mit ihren Ergebnissen sowohl an Wissenschaftler im Feld der
sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung (v. a. Kap. 4-6), aber auch an Praktiker (v. a. Kap.
8), denen die Erkenntnisse als Fundament fur die Entwicklung konkreter Strategien dienen
kdonnen. Durch die intensive Auseinandersetzung mit den vielfaltigen Ansatzen in diesem
Bereich sind zahlreiche Uberschneidungspunkte zwischen den Disziplinen ersichtlich geworden,
aber auch jeweilige Starken und Schwéchen. Bis dato spielen praxistheoretische Konzepte in der
Mobilitatsforschung noch eine eher untergeordnete Rolle — flr die Entwicklung erfolgsverspre-
chender Ansétze zur Gestaltung von Transformationsprozessen bietet sich hier jedoch eine
wertvolle Perspektive, die nicht ldnger unbeachtet bleiben sollte, da sie weitreichende

Konsequenzen fir die Planungspraxis bereit hélt.

1.5 Aufbau der Arbeit

Im Folgenden wird der Aufbau der Arbeit zusammengefasst. Die Gliederung folgt dem
Vorgehen des Forschungsprozesses nach der Grounded Theory Methodologie (GTM), womit

sich die Struktur auch als ,,Spiegel des Forschungsprozesses* lesen lasst.

In Kapitel 2 wird zunéchst der eigentliche Forschungsgegenstand der Arbeit, also die
Innovation Pedelecs vorgestellt und bisherige Marktentwicklungen und Einsatzpotenziale
prasentiert. Im Anschluss daran folgt eine Darstellung der vielfaltigen Nachhaltigkeitsperspekti-
ven, die die technologische Entwicklung bereithdlt. Zum Ende wird der Forschungsstand zum
Thema Akzeptanz von Pedelecs und Nutzerverhalten aufgearbeitet und ein kurzes Fazit zum
Forschungsbedarf gezogen.



1.5 Aufbau der Arbeit

In Kapitel 3 erfolgt die Darstellung und Erklarung des qualitativen Forschungsdesigns der
Studie. Hier werden zundchst die Grundprinzipien qualitativ-sozialwissenschaftlichen Arbeitens
vorgestellt, das leitfadengestitzte Interview als Erhebungsinstrument prasentiert und der
Forschungsprozess der Grounded Theory Methodology (GTM) im Detail erlautert, die der Arbeit
zugrunde liegt. Da das Folgen der GTM die ,,Dramaturgie® der Arbeit bestimmt hat, wird diese
noch vor den Ausfihrungen zu den theoretischen Konzepten vorgestellt, deren Auswahl
mal3geblich durch die methodologischen Implikationen geleitet wurde. Des Weiteren wird kurz
auf die theoretische Triangulation als Forschungsstrategie der Arbeit eingegangen und zum
Ende die theoriebasierten Erlauterungen in Bezug zur methodischen Herangehensweise der

Arbeit gesetzt.

In Kapitel 4 und 5 werden die theoretischen Grundlagen der Arbeit dargestellt. Hier werden die

Forschungsheuristiken vorgestellt, die sich im Verlauf der Auseinandersetzung mit dem
empirischen Datenmaterial und der Suche nach geeigneten theoretischen Verknipfungspunkten
herausgebildet haben und mit denen sich aus der Empirie entwickelte Vorannahmen und
identifizierte Phdnomene in einen theoretischen Bezug setzen lieRen. Kapitel 4 beschaftigt sich
mit den handlungstheoretischen Verknipfungen der Arbeit (Forschungsheuristiken 1). Es
beginnt mit der Vorstellung von Perspektiven, die die sozialwissenschaftliche Mobilitatsfor-
schung bereithdlt und damit eine Grundlage fiir das Verstehen des Mobilitéatshandelns bietet
(Kap. 4.1). Dabei werden zunachst die vielféltigen Faktoren, die demnach Einfluss auf unser
Handeln nehmen, présentiert (z. B. rdumliche Rahmenbedingungen, sozio-demographische
Variablen, Einstellungen, soziale und kulturelle Normen, Bedirfnisse und Handlungszwecke
etc.). Zugleich wird jeweils eine Verbindung hergestellt, in welchen theoretischen Ansétzen
diese Aspekte eine zentrale Rolle spielen. Dazu werden zum Ende drei Konzepte vorgestellt, die
sich — im Gegensatz zur Mehrheit bereits bestehender Modelle im Bereich der Mobilitatsfor-
schung — konkret auch als Basis fir qualitative Forschungsarbeiten anbieten, dabei jedoch
jeweils ihren Blick nur auf einen bestimmten Teilaspekt der vorliegenden Arbeit richten (das
Modell der Mobilitatssozialisation, das Motility Konzept und der Ansatz der Aktionsraumfor-
schung). Im Anschluss erfolgt die Vorstellung von sozio6konomischen Ansatzen, die im
Weiteren ein GerUst flr die Erfassung von Kaufentscheidungen oder Adoptionsprozessen und
damit eine Verknupfung bieten, wie sich die Adoptionsentscheidung von Pedelecs auf
theoretischer Ebene darstellen lasst (Kap. 4.3). Die vorgestellten Ansétze werden schliellich um
kulturtheoretische und techniksoziologische Perspektiven erweitert, in denen nun nicht mehr
vornehmlich Produkte und das Individuum im Vordergrund stehen, sondern v. a. auch soziale

Interaktionsprozesse in den Vordergrund gertckt werden. Dabei wird von Artefakten
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ausgegangen, die mit vielen symbolischen Bedeutungszuschreibungen verknlpft sind und

ihrerseits Einfluss auf die menschliche Handlungssteuerung nehmen.

In Kapitel 5 wird die zweite grofle Richtung an theoretischen Verknipfungen vorgestellt
(Forschungsheuristiken 11). Es beginnt schlie3lich mit der Vorstellung bisheriger Strategien
einer nachhaltigen Entwicklung und Ansétzen, die darauf abzielen Verhaltensdnderungen in
Richtung einer nachhaltigen Lebensfihrung bzw. eines nachhaltigen Verkehrsverhaltens
herbeizufuhren (Kap. 5.1). Wahrend der Auseinandersetzung mit Strategien im Bereich der
soziologischen Konsum- und Nachhaltigkeitsforschung traten nun praxistheoretische
Perspektiven in den Vordergrund (Kap. 5.2), die in manchem Punkten eine géanzlich neue
Betrachtungsweise vorrausetzen, die teilweise auch mit den in Kapitel 4 Uberwiegend
handlungstheoretisch basierten Ansatzen konterkariert. Im Bereich der sozialwissenschaftlichen
Mobilitatsforschung finden diese bis dato fast keine Beriicksichtigung (zumindest im
deutschsprachigen Bereich). Ebenso wie die techniksoziologischen und kulturtheoretischen
Hintergrinde (Kap. 4.3) stellten die praxeologischen (praxistheoretischen) Ansatze (auch Social
Practice Theories, SPT) fiir den Autor vélliges Neuland dar. Fir die Arbeit boten sie jedoch
vielfaltige und sehr wertvolle Verknupfungspunkte, sodass sie auch die weitere Auseinanderset-
zung mit den empirischen Daten und die Modellentwicklung maBgeblich beeinflusst haben. Hier
wird zunachst auf die Vorlaufer praxistheoretischer Ansatze kurz eingegangen (BOURDIEU
und GIDDENS). Es werden die Grundelemente der SPT ausgehend von SCHATZKI und
RECKWITZ erldautert, sowie die Abgrenzung der SPT gegenlber handlungstheoretischen
Ansétzen vorgestellt. Des Weiteren wird auf theoretische Einflisse und Verbindungen
verwiesen, wie die Akteurs-Netzwerk-Theorie (ANT), die Action Setting Theorie und die
Geographie der Regionalisierung von WERLEN und die Bezuge zur Non-Representational
Theory (NRT) und Emotionalen Geographien aufgezeigt. Aullerdem werden die Verbindungen
zur Phanomenologie der Wahrnehmung bzw. zu Konzepten der Atmosphéarenforschung
dargestellt. Zum Ende der Forschungsheuristiken 1l bzw. Kapitel 4 werden dazu noch
Erweiterungen zu den klassischen praxistheoretischen Ansétze vorgestellt (Kap. 5.3) und
schlieBlich Implikationen abgleitet, welche die bis dahin vorgestellten theoretischen Konzepte
aus Kapitel 4 und 5 fir die Planungspraxis und Forderung nachhaltiger Lebensstile bereithalten
(Kap. 5.4).

Kapitel 6 ist schlieBlich das Herzstiick der Arbeit. Hier werden die zwei im Zusammenspiel der
empirischen und theoretischen Arbeit entwickelten theoretischen Modelle prasentiert: das
Modell der Mobilitatskarrieren (MoKa) und das Modell der individuellen Mobilitatspraxis
(MiMP). Waéhrend sich das MoKa v.a. auf den prozessualen Ablauf bezieht, wie die
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Herausbildung der Pedelec-Praktik erfasst und dabei auch das handlungstheoretische
Kodierparadigma der Arbeit verstanden werden kann, bietet das MiMP ausgehend von einer
praxeologischen Perspektive, die um handlungstheoretische Aspekte erweitert wurde, ein
Gerist, um die vielféaltigen Einflussfaktoren, Wechselbeziehungen und Dynamiken zu erfassen,
die die Herausbildung der Pedelec-Praktik konfigurieren und diese konstitutierend fiir diese
sind. Beide Modelle sind dabei sowohl ein Produkt der Arbeit und lenken und geben zugleich

auch den Aufbau des Kapitel 7 vor.

Kapitel 7 widmet sich der Présentation und Diskussion der Ergebnisse aus der empirischen
Analysearbeit, womit schliellich Forschungsfrage | beantwortet und erldutert wird, wie es auf
einer Mikroebene der Betrachtung zur Herausbildung der Pedelec-Praktik kommt. Dabei folgt
die Gliederung der Struktur des MoKa, d.h., es werden zunéchst die Charakteristiken
herausgearbeitet, die gewissermalRen als Vorbedingungen der Adoption erscheinen. Der Blick
wird hier insb. auf biographische Erfahrungen, Sozialisierungs- und Erfahrungskontexte gelenkt
sowie auf Einstellungen und Orientierungen und friihere Mobilitatspraktiken vor der Adoption
des Pedelecs (Kap. 7.1). In der Arbeit finden diese Aspekte im sog. habituellen Skript ihren
Ausdruck, welches Kernelement des MiMP ist und ebf. in Kapitel 6 ausfihrlich erlautert wird.
In Anschluss erfolgt die Darstellung der Aspekte, die sich wahrend der Phase des Adoptionspro-
zesses als charakteristisch herausgestellt haben (Kap. 7.2). Wesentlich ist hier die Betrachtung
motivationaler Einflussfaktoren sowie vorangehender Schlusselentwicklungen und Ereignisse,
die schlieBlich eine Art Gelegenheitsfenster fir die Adoption des Pedelecs eroffnet haben. Dazu
werden Adoptionspassungen betrachtet und Adoptionsrisiken identifiziert, die schlussendlich
die Adoptionswahrscheinlichkeit von Pedelecs massiv einschrdnken und somit auch die
Diffusion von Pedelecs gefédhrden konnen. Ist das Pedelec sodann (trotz zuvor wahrgenommener
Risiken) ,,adoptiert bzw. in den eigenen Besitz iibergegangen, schlie3t sich (zumindest in
dieser Arbeit dem MoKa folgend) die Phase der Aneignung oder auch Appropriation genannt
an (Kap. 7.3 und 7.4). Hier stehen nun die vielfaltigen Dynamiken im Vordergrund, die sich
zwischen dem Mobilitatsartefakt Pedelec und dem Akteur bzw. Nutzer herausbilden. Betrachtet
werden damit die wechselseitigen Prozesse der Einflussnahme des Pedelecs auf Alltagskontexte
und das Handeln des Besitzers sowie Modifikationen der Technik, die seitens des Subjekts
vorgenommen werden. Die Phase der Aneignung gilt als abgeschlossen, wenn das neue
Mobilitatsartefakt in den Haushaltskontext integriert wurde und internalisiert oder inkorporiert
ist und seine strukturierende Wirkung entfaltet hat (Kap. 7.5). Dabei werden sowohl seine
funktionalen Vorteile geschatzt — aber auch neue symbolisch-emotionale Bedeutungszuschrei-

bungen haben sich herausgebildet, womit schlieBlich das Pedelec seine ganz spezifischen
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Verwendungsweisen und subjektiv wahrgenommenen Mdoglichkeitsrdume geschaffen hat. In
Kapitel 7 dienen dazu in Erganzung Ankerbeispiele aus den Interviews zur Veranschaulichung

der Ergebnisse.

Kapitel 8 stellt den anwendungsorientierten Teil der Arbeit dar und es werden die beobachteten
Ansatzpunkte vorgestellt, auf deren Basis sich konkrete Diffusionsstrategien ableiten lassen,
womit Forschungsfrage 1l beantwortet wird. Hierzu werden zundchst die vielfaltigen
Nachhaltigkeitsimplikationen, die eine weitere Diffusion von Pedelecs bereithalt zusammenge-
fasst (Kap. 8.1). Ebenso werden zukunftige Zielgruppen in Abhéngigkeit der individuellen
Adoptionspassungen diskutiert und auf die multioptionalen Verwendungsweisen des Pedelecs
verwiesen sowie die identifizierten Grundvoraussetzungen einer Adoption dargestellt. Dartiber
hinaus werden die beobachteten Adoptionsrisiken aufgegriffen und damit auf Limitierungen der
Pedelec-Diffusion aufmerksam gemacht (Kap. 8.2). Im Anschluss erfolgt schlielich die
Darstellung konkreter Ansatzpunkte, wobei die Pedelec-Praktik zundchst in Beziehung zu
existierenden Strategien der Suffizienz und Effizienz gesetzt wird (Kap. 8.3). Zum einen werden
dazu sog. skriptlegende Forderstrategien prasentiert, die mehr auf einen subtilen Wandel zielen
und die grundlegenden Bedingungen schaffen, unter denen sich eine Pedelec-Praktik
bestmoglich ,.entfalten kann. Zum anderen werden sog. reflexivitatsorientierte Strategien
vorgestellt, die die ersten Basisstrategien erganzen und immer dann erfolgsversprechend sind,
wenn bestimmte Zielgruppen bereits offen fir neue Mobilitatsalternativen sind, sodass auch das
Pedelec als neue Verhaltensoption und Mobilitatsgelegenheit bewusst wahrgenommen wird.
Das Anwendungskapitel schlieft mit der Vorstellung der Stakeholder der Diffusion, die diese

mafgeblich unterstltzen kénnen (Kap. 8.4).

Damit kommt die Arbeit zu threm Schluss und es wird noch ein kurzes riickblickendes Fazit
zum Verlauf des Forschungsprozesses und dem Beitrag gezogen, den die Arbeit sowohl auf
theoretische, als auch anwendungsorientierter Ebene liefert. Darliber hinaus werden For-

schungsperspektiven fur weitere Studienarbeiten aufgezeigt (Kap. 9).

Leser, die lediglich an einer Zusammenfassung der Ergebnisse der Analyse zur Herausbildung
der Pedelec-Praktik und den abgeleiteten Handlungsimplikationen interessiert sind, mittels derer
sich eine Diffusion der Pedelec-Praktik unterstiitzen lasst, sei das Kapitel 7.6 (Fazit zu den
empirschen Analyseergebnissen) sowie das Kapitel 8 (Handlungsimplikationen fir die Praxis)
empfohlen. Dariiber hinaus bieten die Kastchen am Ende der Kapitel jeweils einen Uberblick. In
diesen werden jeweils die wichtigsten Aspekte des Kapitels oder des Abschnitts zusammenge-

fasst dargestellt.
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2 Forschungsgegenstand: Die Innovation Pedelec

Bereits seit Anfang der 90er Jahre erweitert das Pedelec den Markt unserer bisherigen
Verkehrsmitteloptionen und Verhaltensangebote, doch steht es noch ganz am Anfang einer
Diffusion in die breite Masse. Das Pedelec bietet eine vollig neue Art der Fortbewegung und
stellt ein Mobilitatswerkzeug dar, das nicht nicht mehr viel mit den ersten motorbetriebenen
Fahrrddern gemein hat. Die Modelle sind heutzutage sehr vielféltig und reichen vom
Tiefeinsteiger bis zum Elektromountainbike. Die folgenden Ausfiihrungen liefern eine Ubersicht
zur Definition und Klassifizierung von Pedelecs (Kap. 2.1) und den Marktentwicklungen und
Einsatzpotenzialen (Kap. 2.2). Dazu werden die Nachhaltigkeitspotenziale (Kap. 2.3) aufgezeigt
sowie Ergebnisse aus ersten Studien zu Nutzerverhalten und Akzeptanz (Kap. 2.4) von Pedelecs

prasentiert und ein Fazit zum Forschungsbedarf gezogen (Kap. 2.5).

2.1 Zur Definition von Pedelecs

Der Name Pedelec leitet sich ab von Pedal-electric-cycles und verweist damit bereits auf dessen
grundlegende Eigenschaft: Das Pedalieren, also der Gebrauch der eigenen Muskelkraft, ist
Voraussetzung fir die Fortbewegung des motorisierten Fahrrads, sodass es auch als muskel-
elektrisches Hybridfahrzeug bezeichnet wird (LEWIS 2012a, S. 18). Demgegenuber stehen eine
Reihe weiterer elektrisch betriebener Zweirdader, bei denen jedoch keine muskelbetriebene
Tretunterstiitzung mehr notwendig ist. Hierzu z&hlen bspw. E-Scooter (Elektro-Roller) oder
elektrische Leichtmofas, Elektro-Mofas, Elektro-Kleinkraftrader (E-Bikes) und Elektrokraftra-
der (UBA 2014, S.26).! Der EU-Richtlinie 2002/24/EG folgend sind Pedelecs rechtlich
dagegen dem Fahrrad gleichgestellt. IThre Motorunterstitzung ist auf 25 km/h und 250 Watt
begrenzt, Fuhrerschein, Betriebserlaubnis, Versicherungskennzeichen und Helm sind nicht
erforderlich, ebenso existiert keine Altersbeschrankung.? Eine extra Gruppe stellen dagegen die
Speed-Pedelecs oder S-Pedelecs dar, deren Motorunterstltzung eine Geschwindigkeit bis 45
km/h erlaubt. Diese gelten als Kleinkraftfahrzeuge und unterliegen damit der Versicherungs-

pflicht. Betriebserlaubnis, Mofa-Prifbescheinigung sowie das Tragen eines Helms sind hier

! Im allgemeinen Sprachgebrauch verschwimmen die exakten begrifflichen Grenzen zwischen E-Bike,
Elektrofahrrad oder Pedelec allerdings derzeit, und so werden haufig auch Pedelecs als E-Bikes bezeichnet. Weitere
Begrifflichkeiten, die im englischsprachigen Raum teilw. verwendet werden, sind bspw. auch ,power bike*,
,booster bike, ,e-velo‘, ,EAB‘ (electric assisted bicycle) oder der Oberbegriff ,E2W* (electric two-wheelers).

2 Manche Pedelec-Modelle sind dazu mit einer elektrischen Anfahr- oder Schiebehilfe mit bis zu 6 km/h
ausgestattet sind, die bereits ohne Trittunterstiitzung eingesetzt werden kann und dem Nutzer das Anfahren oder
Schieben insh. von schweren Pedelecs, wie z. B. Transport- oder Lastenpedelecs erleichtert. Aber auch diese gelten
rechtlich gesehen als Fahrréader (ZIV 2014b).
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gesetzlich vorgeschrieben. Radwege dirfen nach der derzeitigen Regelung ebf. nicht mit S-
Pedelecs befahren werden. Tabelle 1 gibt einen Uberblick zu den jeweiligen Fahrzeugmerkma-

len und damit verbundenen rechtlichen Bedingungen.®

Tabelle 1: Ubersicht zu Elektrofahrrad-Typen

Fiihrerschein Klasse M)

S-Pedelec /
Pedelec 25 Speed-Pedelec /
Pedelec45
Motorleistung bis 250 Watt bis 500 Watt bis 500 Watt
: mit Pedalieren bis 25 km/h mit Pedalieren bis
Pedaller.en .und. (Anfahrhilfe bis 6 km/h 45 km/h kein Pedalieren,
Geschwindigkeit maglich, dann rein ) ’ . . rein elektrisch bis 45 km/h
. bis 20 km/h rein elektrisch
elektrisch)
Zuordnung Fahrrad Kfz-Kleinkraftrad Kiz-Kleinkraftrad),
Elektromofa
v' Fahrzeugpapiere,
. . v' Haftpflicht
Rechtliche keine (wie Fahrrad) v Versicherungskennzeichen
Voraussetzungen ) ) v’ Fiihrerschein Klasse M
und Bedingungen (Pedelecs mit Anfahrhilfe v Helmpflicht
v

Innerhalb geschlossener Ortschaften StraRBen-
benutzungspflicht

Quelle: GoPedelec 2012, S. 71

Gegenstand der vorliegenden Arbeit sind ausschlielflich Pedelecs, also Elektrofahrrader, bei
denen die Motorunterstltzung nur in Kombination mit der eigenen Muskelkraft erfolgt. Diese
Art der Fortbewegung zahlt damit zur sog. ,,human power mobility* (HPM) oder auch ,,Active
Mobility* (ECF 2013). Die verwendeten Bezeichnungen orientieren sich nachfolgend an der
zuvor dargestellten Klassifizierung, wobei der Begriff Elektrofahrrad bzw. die Abkirzung E-
Rad als Oberbegriff fir die verschiedenen elektrischen Zweiradvarianten verwendet wird. Dazu
wird im Folgenden fur herkdmmliche oder konventionelle Rader auch der Begriff Analog-
Fahrrad verwendet in Abgrenzung zu den technologisch erweiterten Pedelecs. Damit wird
herausgestellt, dass das Pedelec mit der erweiterten Technologie eine neue Fahrzeugart darstellt,

die sich wesentlich vom rein mechanisch betriebenen Fahrrad unterscheidet.

¥ So unterschiedlich die Namensschopfungen des neuen Verkehrsmittels derzeit sind, so weit weichen auch die
gesetzlichen Rahmenbedingungen zu Elektrofahrrddern im Ausland voneinander ab. In der Schweiz sind bspw.
wesentlich starkere Pedelecs zugelassen (bis 1000 Watt). Zudem werden diese allgemein auch nicht als Pedelecs,
sondern als E-Bikes bezeichnet (was in Deutschland wie dargestellt eher einem elektrischen Moped gleichkommt)
(HAEFELI/ HOFMANN 2013).
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2.2 Marktentwicklungen und Einsatzpotenziale

Weltweiter Spitzenreiter beim Absatz von Elektrofahrradern ist China mit (ber 90 %
Marktanteil, jahrlich werden hier ca. 30 Millionen E-Réader verkauft (NAVIGANT 2013).*
Westeuropa steht nach China an zweiter Stelle. In Deutschland machen E-Réder im Jahr 2013
ca. 11 % des jahrlichen Gesamtfahrradmarktes aus, wobei die Absatzmengen weiter steigen.’
Der Zweirad-Industrie-Verband schatzt, dass aktuell 1,6 Millionen E-Ré&der in deutschen
Haushalten verfiigbar sind (ZIV 2014a).° Zu der groRten Kaufergruppe in Deutschland gehéren
derzeit (noch) die tber 50 J&hrigen (,,Silver Ager®), also dltere Personen. Doch der Markttrend
deutet auf eine Wende hin (ZIV 2013a). Weit Uber die Erleichterung des Fahrradfahrens im
Alter hinausgehend bietet das Pedelec vielseitige Einsatzmdglichkeiten, die im Folgenden
erlautert werden (VAN DER HOEVEN 2009, PRESTO 2012, UBA 2014).

Mit der elektrischen Unterstiitzung konnen Wege schneller zurtickgelegt, gré3ere Distanzen
Uberwunden und schwierige topographische Bedingungen oder Gegenwind ausgeglichen
werden. Vor allem im Bereich von 5 km bis 20 km kann das Pedelec den Aktionsradius des
Fahrrades erheblich erweitern (UBA 2014). Wahrend bisher das Fahrrad im Bereich von
Entfernungen bis zu 5 km in der Stadt das schnellste Verkehrsmittel darstellte, so erhéht sich
mit dem Geschwindigkeitsvorteil des Pedelecs dieser Radius auf nahezu 10 km wie Abbildung 1
veranschaulicht (UBA 2014).

* Die meisten der dort verkauften E-Réder sind jedoch im Gegensatz zu den in Europa bevorzugten Modellen
Elektro-Leichtréder bzw. Elektroroller, die kein Pedalieren erfordern.

% Wiahrend 2009 lediglich 150.000 E-Réader (inkl. E-Bikes und Pedelecs) verkauft wurden, waren es im Jahr 2013
bereits 410.000 Stiick (davon 95 % der Gattung Pedelecs).

& Zum Vgl.: Herkémmliche Fahrrader gibt es in Deutschland ca. 70 Millionen (ZIV 2014a)
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Abbildung 1: Wegevergleich von Tiir zur Tiir im Stadtverkehr
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*Jedem Verkehrsmittel wurden Durchschnittsgeschwindigkeiten zugrunde gelegt: zu FUR @v = 4 km/h, Fahrrad @v = 15,3 km/h,
Pedelec@v= 18,5km/h, Bus/Bahn @v = 20 km/h, Pkw @v= 241 km/h.
Zusatzlich wurden Zu- und Abgangsgangszeiten zum jeweiligen Verkehrsmittel definiert = Schnittpunkt mitdery-Achse

Quelle: UBA 2014, S. 9

Abbildung 2 verweist dazu auf die Stellung, die das Pedelec in einem integrierten und
multimodalen Mobilitatssystem einnehmen konnte, das jeweils die spezifischen Starken der
einzelnen Verkehrsmittel ausnutzt und den MaRstaben einer umwelt- und ressourcenschonenden
Entwicklung entspricht (ROTHFUR / LE BRIS 2013, S. 46). So herrscht im oberen linken
Bereich der Grafik eine intensive Mobilitdtsnachfrage und damit hohe Biindelungsfahigkeit vor,
wie z.B. in St&dten der Fall, die es erlaubt die Mobilitdtsbedurfnisse mit offentlichen
Verkehrsangeboten zu befriedigen. Sind dagegen die Wege nur sehr kurz (linke Seite der
Grafik) und / oder die Siedlungsstrukturen zu dispers, sodass kein ausreichendes Biindelungspo-
tenzial fur den Einsatz 6ffentlicher Verkehrsmittel gegeben ist, steigt insgesamt die Bedeutung

individueller Verkehrsmittel.
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Abbildung 2: Leitbildkonzept eines integrierten multimodalen Mobilitdatssystems
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Quelle: ROTHFUR / LE BRIS 2013, S. 46

Auf der Abbildung wird deutlich, dass das Pedelec einen ganz eigenen Platz im Mobilitatssys-
tem ausfillt und eine wesentliche Erganzung darstellt, indem es die bisherige Nutzungsreich-
weite des Fahrrades erweitert und zur Erhéhung des individuellen Aktionsradius beitragt. So
bezeichnet REITER (2009) das Pedelec auch als den ,, Missing link* im bisherigen Gesamtver-

kehrssystem.

Mit dem Vorteil der Aktionsraumerweiterung wird v. a. auch fur Pendler das Pedelec eine
interessante Alternative. Allein 70 % des verursachten MIV fallen auf Arbeitswege (BMVBS
2010, S. 121). Davon sind knapp 75 % der Strecken kirzer als 25 km und 45 % kirzer als
10 km (DESTATIS 2009, S. 2). Dazu kann die Reichweite noch durch die Bildung intermoda-
ler Wegeketten erhht werden.” Insbesondere in Gegenden schlechter OV-Anbindung (ILS
2013) kann das Pedelec auch als Alternative zu herkdémmlichen Individualfahrzeugen wie

dem Auto oder den (konventionellen) motorisierten Zweiradern erscheinen.®

"Vgl. Pedelecs in Erganzung zum OV z. B. STmobil in Mettingen / Miinsterland, ,,e-Call a Bike* in Stuttgart,
Modellversuch ,,inmod — elektromobil auf dem Land*“ (ONNEN-WEBER 2012b)

8 Aber nicht nur fir Privatnutzer bieten sich vielseitige Vorteile, auch Unternehmen kénnen von diesen profitieren
(z. B. Dienstfahrrader im betriebsinternen Fuhrpark, E-Cargobikes oder E-Lastenréder im Bereich der Citylogistik
und bei Liefer- oder Servicediensten). In Tourismusregionen wurde die Anziehungskraft einer leichteren
Radmobilitét fir Gaste ebf. bereits erkannt (Kap. 8.4 Stakeholder der Diffusion).
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2 Forschungsgegenstand: Die Innovation Pedelec

Im néchsten Abschnitt erfolgt nun eine Darstellung der Nachhaltigkeitsperspektiven, die das
Pedelec erdffnet. Zuvor werden jedoch in Kirze die wichtigsten Aspekte des Kapitels zu
Marktentwicklungen und Einsatzpotenzialen von Pedelecs festgehalten. Diese haben zugleich

als Vorannahmen die Entwicklung der qualitativen Arbeit beeinflusst:

ST NN NN NN NN NN NN NN NI NN NN NN NN EEE NN NN NN NN NN NN NS EE NN NS NN NEN NS NN NN NSNS NNEENEEEEEEEEEEEEEE,
.
o .
* *
o .

_." Resiimee und Vorannahmen bzgl. der derzeitigen Marktentwicklungen und Einsatzpotenziale
von Pedelecs:

e Pedelecs bieten sowohl eine alternative Form der Fortbewegung im landlichen Raum
sowie in stadtischen Gebieten oder auch als Teil intermodaler Wegeketten.

e Mit der Aktionsraumerweiterung des Analog-Rads nehmen Pedelecs eine ganz eigene
Stellung in einem integrierten und multimodalen Mobilitatssystem ein und kénnen
auch als bisheriger ,,Missing Link“ bezeichnet werden.

e Pedelecs als neue Fahrzeuggattung bieten eine Vielfalt von Einsatzmoglichkeiten und
Vorteilen (v.a. Geld- und Zeitvorteile), die neben Privatnutzern von einer Reihe weite-
rer Akteure, wie z. B. Unternehmen genutzt werden (kénnen).

----------------------------------------------------------------------------------------------------------

2.3 Nachhaltigkeitsperspektiven von Pedelecs

Mit der zusétzlichen elektrischen Unterstiitzung haben Pedelecs das Potenzial die Radmobilitat
wesentlich zu steigern. Einige Vorteile, die dem Nutzer das Radfahren erleichtern und so
bisherige Barrieren der Radnutzung verringern, wurden bereits erwahnt, wie z. B. i. Vgl. zum
Fahrrad die schnellere Fortbewegung, die Abmilderung einer anspruchsvollen Topographie und
Gegenwind, die gesteigerte Transportkapazitat oder das Zurlcklegen groRerer Strecken. Weitere
positive Aspekte i. Vgl. zur Nutzung des Pkw sind schlieBlich: Das Pedelec verursacht nahezu
keinen Verkehrslarm, benétigt weniger Flache und fur den Nutzer entféllt die Parkplatzsu-
che. Aus Sicht der Kommunen kann durch Pkw-Parkflacheneinsparungen z. B. auch Raum fir
mehr Grin- bzw. Erholungs- und Spielflachen geschaffen werden, was erheblich zur
Aufenthaltsqualitat in unseren Stadten beitrdgt. Eine Reduzierung des Pkw-Verkehrs ist
dabei allgemein forderlich, um dem Leitbild der ,, Europdischen Stadt“ oder der , Stadt der
kurzen Wege “ gerecht zu werden. Obwohl die signifikante Senkung des Flachenverbrauchs von
Siedlungs- und Verkehrsflachen bis zum Jahr 2020 erklértes Ziel der Bundesregierung ist,
wurden in punkto Verkehrsflachen bisher jedoch noch keinerlei Erfolge verzeichnet bzw.
Verringerungen erreicht. Pedelecs mit ihrem platzsparenden Effekt erhalten damit noch eine
zusétzliche Bedeutung fiir eine zukunftsorientierte Stadt- und Siedlungsplanung (UBA 2014,
S. 16, ebf. PARKER 2008).
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2.3 Nachhaltigkeitsperspektiven von Pedelecs

Das Pedelec bietet jedoch nicht nur schnellere Fortbewegung, ist gerduscharm und platzsparend.
Im Vgl. zum Pkw als auch zum OV (6ffentlichen Verkehr) sind zudem die Verbrauchskosten
erheblich geringer. In der Regel betragt der Preis flr das Auftanken der Batterie zwischen 8-15
Cents.? Welch hohes MafR an Energieeffizienz Pedelecs aufweisen, veranschaulichen dariiber
hinaus folgende Vergleichsrechnungen, die EXTRA ENERGY aufgestellt hat:*° Ein durch-
schnittliches Pedelec verbraucht pro 100 km ungefahr 1 kWh.'* Ebenso viel Energie bendtigt
eine Gliihbirne (100 W), um 10 h lang eingeschaltet zu sein.** Stammt der Strom aus
erneuerbaren Energien erhélt es sogar den Status eines ,,Null-Emissions-Fahrzeugs* ganz wie
das herkdbmmliche Fahrrad, jedoch mit einem wesentlich hoheren Einsatz- und Nutzungspoten-

zial.*®

Erst kirzlich hat dazu das UBA (2014) eine Studie zu den tats&chlichen Umweltwirkungen von
Pedelecs herausgebracht und ihre 6kologischen Vorteile bzgl. Emissionseinsparungen
herausgestellt — auch wenn eine weitere Diffusion mit der Substituierung von Fahrten des
Analog-Rads einhergehen sollte. Dabei wird davon ausgegangen, dass auf Wegen bis 10 km
50 % der Pkw-Fahrten durch das Fahrrad und / oder Pedelec ersetzt werden konnten, was zu
einer Steigerung des Radverkehrsanteils von 14 % (Modal Split fir die Wege bis 10 km) auf
36 % fihren konnte (UBA 2014).* Das UBA stellt klar heraus, dass Pedelecs einen wichtigen
Baustein auf dem Weg zu mehr nachhaltiger Mobilitat darstellen — nicht nur in Stadten, sondern
auch in landlichen Regionen (UBA 2014, S. 4, ebf. VAN DER HOEVEN 2009, S. 10).

Dartber hinaus hat das Pedelec nicht nur positive Effekte fiir die Umwelt und Lebensqualitét in

unseren Stadten und Regionen, sondern auch fur die eigene Gesundheit. In verschiedenen

’Von EXTRA ENERGY wurden Durchschnittskosten von 40 € und weniger im Monat berechnet, inkl.
Abschreibung von Anschaffung, Wartung und VerschleiR. Folgende Durchschnittskosten werden i. Vgl.
angegeben: Pkw auf 10 km 4,82 €, Pedelec 0,67 € (NEUPERT / HOPF 2012, S. 6).

1% Das DIFU (2011) bringt weitere Vergleichswerte an: Eine Kilowattstunde Strom auf 100 km entspricht ca. einer
Waschmaschinenladung oder sieben Stunden Fernsehen. Oder ein weiterer Vergleich: Wéhrend eines
durchschnittlichen Duschvorgangs werden ca. 60 | auf Duschwassertemperatur erwarmtes Wasser verbraucht,
energetisch entspricht dies fast 200 km (198 km) Pedelec-Fahrten (mit der Berechnungsgrundlage 250 Wh pro 33
km) (LEWIS 2012b, S. 62).

' In Benzin umgerechnet waren dies laut HAEFELI und HOFMANN (2013) 0,1 bis 0,2 | Benzin pro 100 km.

12 Eine Ubersicht zu den wichtigsten Pedelec-Daten zu Energie und Nachhaltigkeit wurde im GoPedelec Handbuch
(2012) veroffentlicht.

3 Ein weiterer Vergleich verdeutlicht die Méglichkeiten, die sich in Kombination mit erneuerbaren Energien
ergeben: Mit nur 0,3 m? Solarflache auf einem Haus in Mitteleuropa kénnten bspw. jahrlich 5000 km Pedelec
gefahren werden (NEUPERT / HOPF 2012, S. 8).

 Die BASt (Bundesanstalt firr StraBenwesen) sieht ebf. groRes Verlagerungspotenzial und kommt zu dem Schluss,
dass durch eine starkere Radverkehrsforderung die gesamte Kfz-Fahrleistung um 3 % bis 13 % reduziert werden
konnte (BASt 2013).
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Studien wurde bereits festgestellt, dass das Fahren eines Pedelecs trotz der elektrischen
Unterstiitzung moderate bis starke physische / kdrperliche Aktivitat erfordert, sodass mit der
Nutzung in jedem Fall ein positiver Gesundheitseffekt einhergeht (GOJANOVIC et al. 2011,
SPERLICH et al. 2012, LOUIS et al. 2012). Im Gegensatz zu passiven Mobilitatsformen wie
dem OPNV (Offentlichen Personennahverkehr) oder dem Pkw ist also ein MindestmaR an
Bewegung Pflicht (siehe ebenso NEUMANN 2012).

Bevor im né&chsten Abschnitt auf den Forschungsstand zum Thema Pedelcs in der sozialwissen-
schaftlichen Forschung eingegangen wird, werden auch hier die Aspekte bzgl. der Nachhaltig-
keitsperspektiven von Pedelecs und daraus resultierenden VVorannahmen der Arbeit zusammen-

gefasst:

---------------------------------------------------------------------------------------------------
.
.

< Resiimee und Vorannahmen bzgl. der Nachhaltigkeitsperspektiven von Pedelecs: "._

e Pedelecs bieten im Bereich der Nahmobilitat eine neue und hochst effiziente Art
der nachhaltigen Fortbewegung.

e Durch die Uberwindung oder Abmilderung bisheriger Radconstraints (z. B. schwie-
rige Topographie, zu groRe Distanzen, Gegenwind, zu grolRe kdrperliche Anstren-
gung, fehlende Fitness) konnen Pedelecs einen wesentlichen Beitrag zur Steigerung
des Radverkehrsanteils leisten.

e Eine weitere Verbreitung hat nicht nur positive Effekte auf individueller Ebene
(Erweiterung des Rad-Aktionsradius, schnelle Fortbewegung, gesundheitsférdernd
durch den Bewegungseffekt und vergleichsweise kostengtinstig), sondern auch fir
Umwelt- und Lebensqualitat in unseren Stadten und Regionen insb. dann, wenn
eine Verlagerung vom MIV auf das Pedelec stattfindet. Aber auch der Umstieg vom

"" OPNV auf das Pedelec hat positiven Einfluss auf die Gesundheit. g

.
a
---------------------------------------------------------------------------------------------------

2.4 Forschungsstand zum Thema Pedelecs: Akzeptanz und Nutzerverhalten

Pedelecs als Forschungsgegenstand sind ein vergleichsweise neues Themengebiet in den
Wissenschaften. Sozialwissenschaftliche Studien oder Erkenntnisse aus empirischen Studien
uber die Nutzung und das Potenzial von Pedelecs waren zu Beginn des Dissertationsprojekts
sehr sparlich gesat. Die groRe Mehrheit der neueren Studien konzentriert sich aktuell auf
Ergebnisse von Demonstrations- und Pilotprojekten, im Fokus steht hier das Testen und
Ausprobieren von Pedelecs und die Evaluation von Nutzungserfahrungen (u. a. CAPELLE o0.J.,
ONNEN-WEBER 2012a, FH FFM 2011, LE BRIS / ROTHUR 2015). Allerdings wurden
zwischenzeitlich auch erste Studien tber Pedelec-Besitzer verdffentlicht. Im Zentrum steht hier
meist die Erfassung von K&ufer- und Nutzerprofilen (u. a. KFV 2011, MADER / MADER 2011,
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2.4 Forschungsstand zum Thema Pedelecs: Akzeptanz und Nutzerverhalten

RUDOLPH 2014). Dariber hinaus liegen (erste) Ergebnisse aus Umfragen vor, die sich an
bisherige Nicht-Nutzer oder Interessierte richten und die Akzeptanz von Pedelecs bei der
Allgemeinbevolkerung ins Blickfeld nehmen (u. a. IKAO 2005, REITER et al. 2009, ILS 2013).
Die meisten der bis dato vorliegenden Veroffentlichungen beruhen auf quantitativ angelegten
Erhebungen in einem meist eingeschrankten regionalen Kontext und ohne statistische
Reprasentativitat.”> Qualitative Elemente beschranken sich dabei oft nur auf erganzende offene
Textfelder in den Fragebdgen.’® Studien, deren Forschungsdesign einem tiefergehenden

qualitativen Ansatz folgt, gibt es dagegen sehr wenige.’

Trotz eingeschrénkter Représentativitat der bisher vorliegenden Studien lassen sich beim
Vergleich der jeweiligen Projektergebnisse Tendenzen identifizieren, die im Folgenden
zusammengefasst dargestellt werden. Hintergrundinformationen zum Forschungsdesign bzw.
zur Datengrundlage der jeweiligen Erhebungen finden sich in tabellarischer Form im Anhang
(Anhang 1), ebenso wie eine detailliertere Literaturiibersicht (Anhang 2 a-h).'®

a) Kauferschicht / Nutzerprofile

In den bisherigen Studien wird der typische Pedelec-Nutzer meist wie folgt beschrieben: Altere
(@b ca. 50 Jahre) oder Leute mit gesundheitlichen oder konditionellen Einschrénkungen,
mannlich, mit hohem Bildungs- und Einkommensniveau. Darlber hinaus wird des Ofteren auf
ein starker ausgepragtes Umweltbewusstsein hingewiesen. HAEFELI und HOFMANN (2013)
gehen dazu von einem starker multi-bzw. intermodal gepréagten Verhalten der Pedelec-Besitzer
aus. Die Ergebnisse des ILS (2013) weisen darauf hin, dass E-Rad-Besitzer hdufiger in
topographisch schwierigen Gegenden sowie im landlichen Raum wohnen (Anhang 2a).*

> Die Methodeninstrumente beschréanken sich meist auf Fragebdgen oder Online-Umfragen. Teils werden die
Untersuchungen mit der Verwendung von Wegeprotokollen und / oder der Verwendung von GPS-Technologien
ergénzt (u. a. KAIROS 2010, ONNEN-WEBER 2012a).

18 Interviews fanden meist nur in kleinerem Umfang und als Erganzung zu den im Zentrum stehenden quantitativen
Erhebungen statt oder richteten sich ausschlief}lich an Experten aus der Branche (z. B. Radhandler).

17 Aktuell lauft jedoch ein Forschungsprojekt zu Alltags-Nutzungsprofilen und —motiven dessen Forschungsdesign
sowohl qualitative als auch quantitative Methoden miteinschlie8t (www.pedelection.de).

'8 In China stellen elektrische Roller (Scooter) und Kleinkraftrader (Mofa, Mopeds) den weitaus gréRten E-Rad-
Anteil dar. Da die Fahrzeugeigenschaften und gesetzlichen Rahmenbedingungen jedoch stark von den in Europa
am weitesten verbreiteten Pedelecs abweichen, wurden Studien zu Elektrofahrradern aus dem asiatischen Raum bei
der Ubersicht ausgeklammert. Studien aus USA und Kanada wurden extra aufgefiihrt, da auch diese nicht direkt auf
den europdischen Kontext tibertragbar sind.

9'In Bezug auf die Charakterisierung der Kauferschicht sei angemerkt, dass die Beschreibungen jedoch nur als
Momentaufnahme der Pedelec-Kd&ufer der ersten Stunde zu werten sind (sog. ,,Early Adopters*‘) (BUWAL 2004,
WOLF / SEEBAUER 2014). Der Pedelecmarkt unterliegt derzeit einer groBen Dynamik, was sich auch ggf. in
einer Verschiebung zukiinftiger Nutzer- und Zielgruppen widerspiegelt.
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b) Motive der Pedelec-Nutzung / Kaufmotive (,,pro“ Pedelecs)

Die elektrische Unterstiitzungsleistung der Elektrofahrrader gilt durchgehend als einer der
Hauptvorteile des E-Rads. Wie erwahnt macht diese Radfahren mit geringerem korperlichem
Kraftaufwand moglich, wodurch das Zuriicklegen groRerer Distanzen und das Erreichen oder
Halten héherer Geschwindigkeiten leichter und die Bewaltigung von Steigungen einfacher wird.
Des Weiteren spielen Umwelt- und Kostenvorteile gegeniiber der Nutzung des Pkws eine Rolle.
Aber auch Gesundheits- und Fitnesseffekte sowie der Spalfaktor sind Motive, die bei der

Mehrheit der empirischen Umfragen von Bedeutung sind (Anhang 2b).

c) Wegezwecke / Einsatzpotenziale und tatsachliche Nutzung

Insgesamt lassen sich zwei breit gefasste Hauptnutzungen feststellen: Erstens der Einsatz des
Pedelecs als Alltagswerkzeug (z. B. fiir den Weg zur Arbeit, zum Einkaufen, Freunde besuchen)
und zweitens der Einsatz als Freizeit- und Sportgerat (z. B. fur Sportzwecke, Ausfliige oder
Urlaubstouren).?’ Die durchschnittlichen Wegelangen reichen von 1-3 km bis zu tber 10 km
(Anhang 2c).

d) Hemmnisse der Pedelec-Nutzung (contra Pedelecs) und Diffusionsbarrieren

Als besonders problematisch werden in fast allen Studien der i. Vgl. zum Fahrrad hohe
Anschaffungspreis und das hohere Gewicht wahrgenommen. Auch fahrradunfreundliche oder
mangelhafte Infrastrukturen sind durchweg ein Thema und so werden hdufig sichere
Abstellpléatze (aufgrund der Diebstahlangst) oder (breitere) Fahrradwege vermisst. VVor allem aus
Sicht der Nicht-Nutzer bestehen darlber hinaus oftmals Unsicherheiten gegeniiber dem
Handling und der Technik (Unterhaltungskosten, Batterieleistung, Reparatur- und Serviceinten-
sitat) oder der Verkehrssituation (z. B. unterschiedliche Geschwindigkeiten auf dem Radweg)®!
(Anhang 2d).

e) Umweltrelevante Auswirkungen und Substitutionseffekte

Im Vordergrund vieler der durchgefiihrten Pilot- und Demonstrationsprojekte steht die Frage,
welche Fahrzeuge durch das Elektrofahrrad substituiert werden. Insgesamt scheint das Fahrrad
mit allen Verkehrsmitteln in Konkurrenz zu treten, meist jedoch handelt es sich um Strecken,
die zuvor mit dem Rad oder dem Pkw zurlickgelegt worden sind. Teilweise findet auch eine

ganzliche Substitution des Autos oder Zweitautos statt mit entsprechenden positiven Umweltef-

% In den vorliegenden Studien weichen die Antwortverteilungen stark voneinander ab. Die Mehrheit der Umfragen
ist nicht reprasentativ und bei den meisten liegt ein Bias in Richtung Altere vor. Diese sind i. d. R. nicht mehr
berufstatig, wodurch bei diesen die Freizeitnutzung in den Vordergrund riickt.

2 |_aut Experten riihrt die Skepsis haufig von einem geringen Informationsstand innerhalb der Bevélkerung. Ein
weiterer Nachteil ist der fehlende Wetterschutz — allg. eine Hauptbarriere der Fahrradnutzung.
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fekten. Dartiber hinaus stellen viele der Studien fest, dass mit dem Elektrofahrrad ein Anstieg

der Radmobilitat einhergeht (Anhang 2e).

f) Bedeutung und Auswirkungen von Testerfahrungen

Alle Projekte bestatigen durchgangig einen positiven Einfluss des Live-Erlebens von Pedelecs
und der Nutzung Uber einen langeren Zeitraum. Dazu wird sowohl von einer Veranderung des
Mobilitatsbewusstseins wie auch von einer Sensibilisierung bzgl. der Vorteile von Pedelecs
berichtet (BUWAL 2004, HAMMER 2012). CAPELLE, LATAIRE und TIMMERMANNS
(0.J.) halten fest, dass die Testfahrer z.T. nach dem Testversuch h&ufiger ihr herkémmliches Rad
nutzen als zuvor und DRAGE und PRESSL (2010) stellen heraus, dass Testerfahrungen
maRgeblich dazu beitragen, eine (anfangliche) Skepsis und Unsicherheiten zu tberwinden®
(Anhang 2f).

g) Image und Reaktionen

Zwar wird bzgl. des Images von Pedelecs von einer Trendwende und steigenden Akzeptanz
berichtet (UBA 2014, ILS 2013), jedoch ist die an sich Uberholte Vorstellung eines Reha-
Fahrzeugs oder des Unsportlichseins noch nicht ganz ausgerdumt. E-Rad-Fahrern wird haufig
,,Cheating®, also dass sie betrligen, vorgeworfen oder dass sie ,,zu faul*“ zum Radfahren seien.
Tats&chlich sind einige Interessierte besorgt, dass sie ihr sportliches Image verlieren kdnnten,
wenn sie ein Pedelec fahren. Nichtsdestotrotz wird aber h&ufig auch von positiven Reaktionen

und einer gewissen Neugier auf das neue Verkehrsmittel berichtet (Anhang 2g).

h) Winsche seitens Nutzern und Nicht-Nutzern

Verbesserungswinsche beziehen sich in allen Studien vornehmlich auf technologische Faktoren
(Qualitatsverbesserungen bzgl. Batterieleistung und Reichweite) sowie auf den Wunsch nach
mehr fahrradfreundlichen Infrastrukturen (v.a. Radwege und sichere Abstellanlagen).
Preisgiinstigere Modelle oder Finanzierungsunterstitzungen und ein geringeres Gewicht
werden ebenso hdufig genannt. Dariiber hinaus wird die Hochsetzung der Unterstltzungsleis-
tung auf 30 km/h sowie teils damit einhergehend eine Reduzierung der Geschwindigkeiten im
Stadtverkehr gefordert (LAMY 2001, REITER et al. 2009)* (Anhang 2h).

22 “4t the beginning of the test most of the testers were of the opinion that today they are too fit to bike with the aid
of additional power. After the test they reconsidered their opinion. Most of them could imagine using a pedelec
already today.” (DRAGE / PRESSL 2010, S. 8)

% Die Errichtung 6ffentlicher Ladeinfrastrukturen ist v. a. aus Sicht der Nicht-Nutzer wiinschenswert, jedoch
seitens der Experten und erfahrenen Pedelecfahrern, die es vornehmlich im Alltag nutzen, als weniger notwendig
erachtet. Ihnen wird hdchstens eine psychologische Funktion und Werbecharakter zugesprochen. In Gegenden mit
touristischer Nutzung wird den Lademdglichkeiten dagegen mehr Bedeutung beigemessen (ILS 2013, RUDOLPH
2014).
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1) Weitere Themenfelder

Wie dargestellt liegt der Fokus der beschriebenen Studien v. a. auf der Erfassung der Akzeptanz
und des Potenzials von Elektrofahrradern. Befragt wurden bisher hauptsachlich Nutzer und
Nicht-Nutzer bzw. Interessierte, teilw. auch Radhandler oder Experten aus der Branche.
DAGGERS und VOGT (2012) haben darlber hinaus eine Studie durchgefiihrt, in der explizit
kommunale Entscheidungstrager aus Politik und Planung zu ihrer Meinung bzgl. des
Potenzials von Pedelecs befragt wurden, wobei festgestellt wird, dass den Politkern und Planern
nicht die gesamte Chancenbreite bewusst ist, die sich mit einer bewussten Férderung von

Pedelecs ergeben.?

Ein weiterer Themenaspekt, der ebf. mit dem Nutzerverhalten von Pedelec-Fahreren
zusammenhangt, sind Fragen der Verkehrssicherheit, die sich aus den (erwarteten) erhéhten
Geschwindigkeiten ergeben. Oft herrscht die Befurchtung vor, dass eine erhohte Pedelec-
Nutzung auch vermehrt zu Konfliktsituationen zwischen den Verkehrsteilnehmern fihrt und das
Unfallrisiko steigt (GEHLERT et al. 2013).

Insgesamt lasst sich festhalten, dass sich die bisherigen Studien, sofern sie sich mit Nutzerver-
halten beschéftigen, den Fokus v.a. auf das ,,beobachtbare” und rationale Handeln lenken.
Weiteren Aspekten, wie z. B. Einstellungen oder Orientierungen, das friilhere Verkehrshandeln
oder sozialen Einflussfaktoren wird nur marginal oder keine Beachtung geschenkt. Ebenso

wenig ist erforscht, wie es tiberhaupt zur Pedelec-Nutzung kommit.

Zum Ende des Abschnitts folgt auch hier ein kurzes Reslimee zum bisherigen Forschungsstand
zum Thema Pedelecs im Bereich der Sozialwissenschaften, in dem zugleich die Vorannahmen
expliziert werden, die bei der Entwicklung der Arbeit von Bedeutung waren. Im Anschluss wird

dazu ein Fazit zum Forschungsbedarf gezogen.

24 S0 werden insh. die Vorteile des Zuriicklegens langerer Distanzen, die Nutzung von Pedelecs durch Pendler oder
Jungere und die Potenziale des Einsatzes von E-Lastenrddern z. B. noch nicht erkannt und / oder als ausbaufahige
Ansatzpunkte wahrgenommen.

% |n der Naturalistic Pedelec Cycling Study wurde dieser These nachgegangen und festgestellt, dass Pedelecfahrer
keiner erhohten Unfallgefahr ausgesetzt sind (SCHLEINITZ et al. 2014).
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---------------------------------------------------------------------------------------------

* .

+° Resiimee und Vorannahmen bzgl. der Akzeptanz von Pedelecs und des Nutzerverhaltens K
von Pedelec-Besitzern:

o Pedelecs kommen sowohl im Alltags- als auch Freizeitverkehr zum Einsatz.

Die Motive der Pedelec-Nutzung sind sehr vielfaltig, im Vordergrund steht (bisher)
jedoch die Erleichterung des Fahrradfahrens.

e Als negativempfunden werden v.a. der hohere Anschaffungspreis und das héhere
Gewicht i. Vgl. zum herkémmlich Rad, sowie wenig zufriedenstellende Radinfra-
strukturen (v.a. diebstahlsichere Abstellanlagen und Radwege).

e Die Akzeptanz wird dartiber hinaus von (noch) vorhandenen Vorurteilen geschma-
lert.

e Nutzer wiinschen sich v.a. eine Verbesserung der Radverkehrsinfrastrukturen und
technologische Verbesserungen.

e Pedelecs konnen die Verkehrsmittelwahl positiv beeinflussen: U. a. kommt es zur
Substitution von Pkw-Fahrten und / oder zur Steigerung der Radmobilitat.

o Testerfahrungen tragen wesentlich zur Akzeptanzsteigerung bei.

e Die Kiuferschicht wird derzeit (noch) von der Hauptgruppe der Alteren dominiert.
Das Pedelec bietet jedoch Einsatzmoglichkeiten fiir eine wesentlich groRere Vielfalt
an Nutzergruppen und hat damit das Potenzial neue Ziel- und Nutzergruppen fir .:'
. den Radverkehr zu gewinnen. .

. .
. .
---------------------------------------------------------------------------------------------

2.5 Fazit zum Forschungsbedarf

In Anbetracht der relativen Neuheit dieser Form der zweiradrigen Elektromobilitat und der sich
dazu gerade erst entwickelnden Forschungslandschaft, stehen noch viele offene Fragen bzgl.
Pedelecs im Raum. Wie im Abschnitt zuvor zum Forschungsstand dargestellt, verfolgen die
meisten der vorhandenen Studien und Projekte zur Pedelec-Nutzung einen quantitativen
Forschungsansatz, reprasentative Ergebnisse und Erkenntnisse, die die Pedelec-Nutzung in
Deutschland beschreiben und / oder erkléren, liegen allerdings noch nicht vor.?® Qualitative
Forschungen (im deutschen Kontext), die weniger das Erklaren denn das Verstehen der
Handlungsmuster in den Vordergrund stellen und eine grofere und breiter gefécherte
Erkenntnistiefe anstreben, wurden bis dato nicht unternommen oder bleiben auf einer relativ
oberflachlichen Ebene. Dies ist zunéchst tberraschend, da eine der grofRen Starken qualitativer

Forschung v. a. (auch) in der Exploration neuer Themenfelder liegt und deren Ergebnisse

% Die vorgestellte Zusammenfassung der bisherigen Tendenzen basiert also zum groRen Teil auf Erhebungen, die
auf relativ kleinen Fallzahlen beruhen und / oder deren Erhebungsgesamtheit (also die Menge der Befragten) einen
Bias bezlglich der Grundgesamtheit aufweist. Zur Validierung der bisherigen Ergebnisse bedarf es daher noch
weiterer grof3 angelegte Studien.
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einen wertvollen Beitrag fur die Entwicklung quantitativer Forschungsdesigns liefern kdénnen.
Folglich wurde die tatsdachliche Vielfalt der Nutzungspotenziale bisher nicht adaquat abgebildet
und der Einfluss von Einstellungen, subjektiven Bedeutungszuschreibungen und Werthaltungen,
die einen zentralen Stellenwert in der qualitativen Forschung einnehmen, ebenso nicht oder nur
sehr marginal berlicksichtigt. Bis dato liegen dazu noch sehr wenige Daten bzgl. der Langzeit-
wirkungen des Pedelec-Besitzes vor und inwieweit Uber einen langeren Zeitverlauf das
Bewusstsein flr nachhaltige Mobilitat gescharft oder beeinflusst wird. Dartiber hinaus wurde
noch wenig oder gar nicht betrachtet, welchen Stellenwert das Pedelec letztendlich im
Lebensalltag erhalt.

Auch seitens vieler Wissenschaftler wird die Forderung laut, mehr Daten und Fakten (ber die
Zielgruppe Pedelec-Fahrer zu gewinnen und die Wichtigkeit betont, Erkenntnisse zur realen
Nutzungspraxis (abseits von Pilotprojekten) und Verhaltensénderungen zu gewinnen. Zusatzlich
wird die Erforschung tieferliegender Motive der Pedelec-Nutzung gefordert, was einen
qualitativen Zugang voraussetzt. SchlieBlich ist Forschung zu diesem noch relativ neuen
Verkehrsmittel ein wichtiger Schritt, um die Entwicklung nachhaltiger Mobilitatsstrukturen und
-kulturen zu férdern und Pedelecs in zukiinftige Planungen miteinzubeziehen (u. a. JOHNSON /
ROSE 2013, S. 9, DAGGERS / VOGT 2012, S. 54, MacARTHUR et al. 2014, S. 13, WOLF /
SEEBAUER 2014, S. 198). Darlber hinaus stellen MacARTHUR, DILL und PERSON (2014)
fest, dass zwar allgemein viele Anstrengungen unternommen wurden mittels Infrastrukturmali-
nahmen oder Aufklarungsprogrammen die Attraktivitdit des Umweltverbunds zu steigern.
Jedoch wurden technologische Verbesserungen an bereits umweltfreundlichen Verkehrsmitteln,
wie z.B. dem Fahrrad, und damit einhergehende Effekte der Attraktivitatssteigerung und

erhohten Nutzerakzeptanz bzw. Nutzung bisher nur wenig untersucht (S. 2).

Die Aussagen machen sehr deutlich, dass ganz aktuell noch grofie Liicken im Forschungsfeld
Pedelecs vorliegen und immer noch ein vielféltiger Forschungsbedarf besteht, der sich mit der
Zielgruppe Pedelec-Nutzer und ihrem Mobilitdtshandeln befasst. Wéhrend im Gegensatz zu
bereits vorliegenden ersten quantitativen Studien fast keine qualitative Forschung zu diesem
Thema existiert, soll das vorliegende Dissertationsprojekt einen Beitrag zur SchlieBung dieser
Forschungslicke leisten. Somit wird der Forscherblick auf die Bedeutung des Pedelecs auf
individueller Ebene gelenkt und das Mobilitdtshandeln inkl. der subjektiven Erfahrungswelten

von Pedelec-Besitzern untersucht.
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Im vorherigen Kapitel im Abschnitt zum Forschungsbedarf zum Thema Pedelecs (Kap. 2.5)
wurde erldutert, dass insb. Studien gefordert sind, die das Thema Pedelecs und ihre Nutzung von
einer tiefergehenden Perspektive zu analysieren. So wurde auch fiir die vorliegende Arbeit ein
qualitatives Forschungsdesign gewéhlt, was dazu den Vorteil hat, auf wissenschaftlicher Ebene

eine grundlegende Exploration des Themas in den Vordergrund zu stellen.

Im Folgenden werden die Logik qualitativen Forschens (Kap. 3.1) sowie die gewadhlten
Erhebungsinstrumente des problemzentrierten und teilnarrativen Interviews (Kap. 3.2)
prasentiert. Dazu wird im speziellen der Ansatz der Grounded Theory Methodologie vorgestellt
(Kap. 3.3) und die Triangulation als Forschungsstrategie kurz erlautert (Kap. 3.4). Zum Ende
des Kapitels erfolgt die Prasentation der konkreten Umsetzung bzw. Anwendung der
theoretischen Methodenimplikationen in der vorliegenden Arbeit (Kap.3.5). Entgegen dem
klassischen Aufbau von Forschungsarbeiten, die i.d. R. einem linearen Schema entlang der
Forschungsschritte Theorie — Hypothesen — Methode — Empirie — Ergebnisse folgen, wurde die
Darstellung in der Arbeit so weit wie mdglich den Schritten des iterativen Forschungsprozesses
angepasst. Daher wird die Vorstellung der Methode noch vor den Ausfiihrungen zum
theoretischen Gertist dargestellt, da die Wahl der Forschungsmethode als eine der ersten
Entscheidungen im Forschungsprozess grundlegend die darauffolgende Arbeit mit den
empirischen Daten und den Umgang mit vorhandenen theoretischen Konzepten beeinflusst hat.
Die Entscheidung fir die Art dieses Aufbaus soll letztendlich sicherstellen, eine gréRtmdogliche

Transparenz des qualitativen Forschungsablaufs zu gewéhrleisten.

3.1 Qualitativ-sozialwissenschaftliches Arbeiten

Eines der wesentlichen Charakteristika qualitativ-sozialwissenschaftlicher Ansatze ist die
Offenheit gegenuber dem Forschungsgegenstand — und damit auch die Offenheit des
Ergebnisses. Ziel qualitativer Untersuchungen ist es, wéhrend des Forschens neue Phanomene
zu entdecken, Zusammenhange aufzudecken und neue Hypothesen oder theoretische Modelle zu
entwickeln oder auch bestehende Theorien zu verfeinern. Der konkrete Forschungsgegenstand

»entfaltet™ sich daher auch erst im Forschungsprozess.

Die interpretative Sozialforschung versteht sich als vielschichtigen Prozess der Erkenntnisge-
winnung mit dem Ziel, die Sinnstrukturen des Handelns und Denkens nachzuvollziehen. Das
Handeln und die AuBerungen von Individuen dienen dabei als Hinweis fiir tiberindividuelle und
sozial strukturierte Sinnzusammenhdnge (KLEEMANN et al. 2009, S. 14ff). Es geht sowohl um
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Intentionen und Deutungen auf Ebene des Subjekts, als auch um generalisierte Sinngehalte, d.h.
nicht-intentionale und unbewusste Bedeutungen, wie z.B. soziale und kulturelle Regeln
(KRUSE 2009). %" Ein interpretatives Vorgehen? folgt dem Emergenzkonzept, d.h., es entsteht
(emergiert) etwas aus den Daten, dass vorher so nicht unbedingt vom Forscher vermutet wurde.
Daher soll sich der Forschende mdglichst unvoreingenommen der empirischen Realitat néhern.
In einer Extremvariante dieses induktivistischen Verstandnisses gilt theoretisches Vorwissen
sogar als hinderlich bzw. kontraproduktiv, da beflrchtet wird, die eigenen Konzepte dem
Datenmaterial gewissermaRen aufzuzwingen und blind fir neue Phdanomene zu sein (KRUSE
2011, S. 318ff).

Dennoch darf dieses VVorgehen nicht als ,, tzabula rasa “ missverstanden werden und es wird trotz
Unvoreingenommenheit eine gewisse theoretische Sensibilitat gefordert (KELLE / KLUGE
2010, S. 18ff). Klare Regeln, wann schlieRlich die bestehende Literatur zu konsultieren ist, gibt
es jedoch nicht. Teilweise wird auch angeraten, die Verknlpfung zu theoretischen Konzepten
erst dann herzustellen, wenn die empirische Datenanalyse bereits vollstdndig abgeschlossen ist
(BENDASSOLLI 2013). Generell lasst sich jedoch festhalten, dass das Nachvollziehen und
Offenlegen latenter Sinnstrukturen durch einen wechselseitigen Prozess zwischen induktiven
und deduktiven Vorgehen gepragt ist. Wirklich ,,neue* theoretische Aussagen beruhen dabei
auf ,,abduktiven Blitzen*, d.h., wenn ausgehend vom empirischen Material neue Thesen
generiert werden, die sich nicht durch bisher verwendete theoretische Konstrukte erklaren lassen
bzw. diese von den herangezogenen Theorien ,,abweichen” (KLEEMANN et al. 2009, S. 19ff,
KELLE / KLUGE 2010, S. 25).%°

HEAT (2006) empfiehlt, dass der Forschende eine induktive Sensibilitat ¢, inductive sensitivi-
ty”’) entwickeln sollte. Das heif3t, dass die Konsultation bestehender Theorien mit einer gewissen

Sensibilitat hinsichtlich der bereits identifizierten empirischen Phdnomene erfolgen sollte,

%" Die Unterscheidung folgt damit einer ahnlichen Differenzierung wie Konnotation vs. Denotation (KRUSE 2009):
Wiéhrend Denotationen allgemein geteilte Meinungsbilder oder Assoziationen umfassen, beziehen sich
Konnotationen auf subjektive, individuelle Interpretationen oder personliche Bedeutungen.

%8 Das interpretative Paradigma (WILSON), als Basis der interpretativen qualitativen Forschung, hat sich dabei
v. a. aus der Kritik am weit verbreiteten deduktiven Vorgehen entwickelt wird. Bei diesem wird insb. die Gefahr
gesehen, vorhandene Sinn- und Bedeutungsstrukturen der Akteure durch das Relevanzsystem des Forschers zu
Uberblenden. I. Geg. dazu ist es Ziel der interpretativen Forschung eben genau diese Deutungsmuster und
Handlungsstrukturen der Akteure zu rekonstruieren (KELLE / KLUGE 2010, S. 16).

2 Wie KELLE und KLUGE (2010) anmerken, sind solche Prozesse nicht ohne Kreativitat und einen spielerischen
Umgang mit den Daten denkbar. Abduktionen dirfen jedoch immer nur als vorlaufige Vermutungen verstanden
werden, die weiter tberprift und auch mit bestehenden Theorien abgeglichen werden missen (S. 27).
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sodass relevante Beziige der Empirie zu Theorien empirisch ,,sensibilisiert” hergestellt werden

(,, insightful identification of relevant literature ) (S. 522).

Ausgehend von der Offenheit des Forschungsprozesses haben qualitative Forschungsarbeiten
letztlich stets einen heuristischen Charakter (KELLE / KLUGE 2010, S. 32). Forschungsheu-
ristiken beruhen auf theoretischer Sensibilisierung und minden in der Herausbildung der
theoretischen Matrix. Als eine Art Scanner bilden sie das Gerust, das im Verlauf der Arbeit mit
den empirischen Phdnomenen detailliert aufgefullt wird. KELLE und KLUGE (2010) sprechen
auch vom ,, theoretischen Skelett* theoretischer Heuristiken und der Zufligung des empirisch
gehaltvollen ,, Fleisch*, d.h. den empirischen Beobachtungen (S. 38) (ebenso KRUSE 2011,
S. 196f).

Der Forschungsprozess der vorliegenden Arbeit orientiert sich an der Grounded Theory
Methodologie (GTM), wobei die Exploration des Forschungsgegenstands tber die Durchfiih-
rung leitfadengestitzter Interviews erfolgt. Beide Konzepte werden nachfolgend skizziert.

3.2 Das leitfadengesttitzte Interview als Erhebungsinstrument

Ziel bei der Durchfuhrung von Interviews, die dem interpretativen Paradigma der Sozialfor-
schung folgen, ist die Offenlegung der Relevanzsysteme der Interviewten. Bei dem hier
verwendeten Typ des problemzentrierten Interviews, wurden die offenen Leitfadeninterviews
mit teilnarrativen Passagen verbunden. Zentrale Merkmale eines offenen Leitfadens sind seine
eher geringe Strukturierung und das Stellen offener und erzahlgenerierender Fragen.®® Der
Leitfaden dient lediglich als eine Art inhaltliche Checkliste, um wichtige Aspekte nicht zu
vergessen.®! Haufig findet nach den ersten Interviews eine Modifizierung des Leitfadens statt.
Die Gesprachsfilhrung ist von einem standigen Aufgreifen der AuRerungen des Interviewten
gepragt (Aufrechterhaltungsfragen, immanente Fragen)®, sowie zum Ende der freien
Erzahlungen von einem Nachfragen, als eine Art Abhaken der Checkliste (examente Fragen).

%0 Auf diese Weise soll gewahrleistet werden, dass der Befragte den Gesprachsfluss so weit wie méglich selbst

steuert, sodass eine Rekonstruktion der zentralen Motive aus Sicht der Interviewten mdglich ist. Damit geht die
Annahme einher, dass Dinge, die fiir den Befragten nicht von Bedeutung sind, auch nicht unbedingt verbalisiert
werden (auBer es handelt sich um unangenehme oder sehr persénliche Aspekte).

31 Mit dem Fokus auf Fragen, die auf die Entwicklung und Hintergriinde einer Handlung zielen, soll vermieden
werden, dass nur das Rationalitatsverstandnis des Interviewten erfasst wird. KRUSE (2009) verweist hier auf die
grolRe Starke qualitativer Sozialforschung, die eben nicht nur die Resultate und nachtraglichen Rationalisierungen
abfragt, sondern die tieferliegenden Prozesse ergriindet, die letztlich zu bestimmten Handlungen fiihren. (Zum Akt
des , Fremdverstehens siche KRUSE (2009); Kruse merkt dazu an, dass daher auch keine ,,Warum*-Fragen
gestellt werden sollten, sondern besser Fragen wie ,,Wie kam’s dazu?*, sodass die nachtrégliche Rationalisierung
mdglichst umgangen wird.)

27 B. ,,Wie meinen Sie das?*, , Konnen Sie das noch etwas niaher ausfithren?*
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Das Interview schlie8t wieder mit einer offenen Ausstiegsfrage, die z. B. auf eine Bilanzierung
oder Selbstreflexion des Befragten zielt (KRUSE 2011).

Firr die Leitfadenentwicklung empfiehlt KRUSE (2011) die SPSS-Methode® nach HELFER-
RICH (2005). Nach Art dieser Methode wird am besten mit vier bis funf fachfremden Personen
zundchst ein radikales assoziatives und dynamisches Brainstorming zur Fragensammlung
durchgeftihrt. Die gesammelten Fragen werden anschlieend nach einem bestimmten VVorgehen
sortiert, geprift, gestrichen und verfeinert. Eigentliches Anliegen dieses VVorgehens ist auch hier
das eigene Relevanzsystem mit Hilfe des Einbezugs diziplinfremder Personen moglichst

auszublenden.®*

Das problemzentrierte Interview (PZI) wurde insb. von WITZEL (2010) entwickelt. Zentrales
Anliegen ist es, ein spezifisches ,,Problem® (Thema) aus der subjektiven Sicht des Befragten zu
erfassen und durch standiges Nachfragen seine Aussagen vertieft zu erforschen.® Im Anschluss
des Interviews folgt die Erstellung eines Postskripts, in dem sowohl die wichtigsten inhaltlichen
Punkte, der situative Kontext, aber auch nonverbale Aspekte und Aufféalligkeiten sowie erste

Ideen der Interpretation festgehalten werden.

3.3 Forschungsprozess der Grounded Theory Methodologie (GTM)

Der Forschungsprozess der vorliegenden Arbeit basiert auf der VVorgehensweise der Grounded
Theory Methodologie (GTM)*, die danach strebt, neue empirische Phanomene auf methodisch
kontrollierter Weise flr die Theoriebildung nutzbar zu machen. Ziel ist ,,das Erstellen einer
Theorie, die dem untersuchten Gegenstandsbereich gerecht wird und diesen erhellt*
(STRAUSS / CORBIN 1996, S.9). Die am Ende des Forschungsprozesses stehende gegen-
standsbezogene Theorie wird induktiv aus der Untersuchung des Phadnomens, welches sich

abbildet, entwickelt, d.h.. sie ist in der Empirie begriindet (,, grounded*) (S. 7). In der Regel ist

% Der Name SPSS wurde in Anlehnung an die im quantitativen Bereich vorherrschende Verwendung des
Statistikprogramms SPSS gewéhlt und steht fur Sammeln (S) — Prifen (P) — Sortieren (S) — Subsumieren (S).

% 30 soll eine gréRtmégliche Offenheit bei der Explorierung des Forschungsgegenstands gewdahrleistet und das
Thema jenseits disziplinarer und eingefahrener Denkschienen aus einer neuen und mdéglichst unvoreingenommen
Perspektive erkundet werden (HELFERRICH 2005, S. 158ff, KRUSE 2011, S. 79ff).

% Damit ist eine besondere Sensibilitat des Interviewers gefordert, die gewahrleistet, dass sich die latenten
Sinnstrukturen moéglichst im Prozess des Dialogs entfalten. Dabei weist das problemzentrierte Interview ein
deduktives Element auf, da der Forscher im Verlauf auch sein eigenes (oftmals theoretisches) Vorwissen einbringt
und den Befragten mit diesem konfrontiert. Auf diese Art wird eine Reaktion auf die jeweilige Sichtweise
provoziert mit der Darlegung der persénlichen Auffassung des Interviewten zu diesem Aspekt.

% Im Folgenden wird bewusst der Begriff der GTM im Sinne einer ,,Grounded Theory Methodologie““ von MEY
und MRUCK (2011) bevorzugt, um das Verstdndnis als methodisches Konzept gegeniber einem Theoriegebilde,
also einer ,, Grounded Theory“ herauszustellen.
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hier keine umfassende Gesellschaftstheorie zu verstehen, sondern zur Differenzierung werden
diese auch als Theorie ,, mittlerer Reichweite bezeichnet. Kern ist dabei die Darstellung der

Beziehungen zwischen Kategorien und ihren Merkmalen (z. B. auch mittels Hypothesen).

a) Logik der GTM

Die GTM geht zurtick auf die Standardwerke von GLASER und STRAUSS (1998) und
STRAUSS und CORBIN (1996), die den Fokus auf die Untersuchung handlungstheoretischer
Fragestellungen lenkten.®” So stehen z.B. Fragen im Vordergrund, warum bestimmte
Handlungen und Handlungsstrategien von Subjekten unter welchen Handlungskontexten und
Interaktionszusammenhéngen auftreten und welche Konsequenzen daraus resultieren. Wie MEY
und MRUCK (2011b) anmerken, ist die GTM insgesamt eher als Forschungsprogrammatik,
denn als im Detail ausgearbeitete Forschungsstrategie zu verstehen (S. 12). Theoretische
Vorkenntnisse werden in der GTM als nicht wichtig erachtet — im Gegenteil, sie bergen die
Gefahr des |, geistigen Ballasts“, der der Kreativitat des Forschungsprozesses im Wege steht
(STRAUSS / CORBIN, S. 13).*® Eigene Erfahrungen im Feld und die Beriicksichtigung von
Alltagstheorien Ubernehmen jedoch die Rolle von sensibilisierenden Konzepten. Die
Anknupfung an bestehende Theorien ist immer dann zuldssig, wenn Bezugspunkte zu diesen in
den Daten sichtbar werden (STRAUSS / CORBIN 1996, S. 32f). Nicht die Theorie steht daher
am Anfang der Entwicklung der Forschungsarbeit, sondern die Empirie. Die sensibilisierenden
Konzepte dirfen also keinesfalls vor der empirischen Untersuchung prazisiert werden. Somit
darf zu Beginn also keine genaue Definition oder Operationalisierung (wie z. B. die Bildung von
ex ante Hypothesen) erfolgen. Die Konkretisierung muss dagegen wahrend der empirischen
Arbeit und Auseinandersetzung mit dem Datenmaterial geschehen (KELLE / KLUGE 2010,
S. 30).

Entgegen einem linearen Vorgehen, ist die GTM gepragt von der Interaktion mit dem
Forschungsgegenstand. Dazu wird entgegen eines sequentiellen VVorgehens aus Datenerhe-
bung, -analyse und Theoriebildung die Parallelitat der verschiedenen Forschungsaspekte betont
und das stéandige Pendeln zwischen Induktion und Deduktion, bis schlieRlich die datenbegriinde-

te Theorie Gestalt annimmt. In Abbildung 3 ist der Prozess veranschaulicht.

¥ GLASER und STRAUSS gelten gewissermaRen als die Vter der Grounded Theory, jedoch haben diese im
Laufe der Zeit zwei grundsatzlich verschiedene Positionen herausgebildet. Die vorliegende Arbeit bezieht sich auf
das Verstandnis von STRAUSS bzw. STRAUSS und CORBIN (1996).

% Im Gegensatz zu STRAUSS akzeptiert GLASER in keinerlei Weise Einfluss theoretischen Vorwissens, was von
STRUBING (2011) auch als ,,naiv* (S. 267) bezeichnet wird. Dagegen geht STRAUSS explizit von einer
theoretischen Sensibilitat aus und erkennt an, dass VVorwissen immer zwangslaufig auf eine Art vorhanden ist,
jedoch sollte ein gewisser Skeptizismus gewahrt bleiben.
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Abbildung 3: Parallelitdt der Arbeitsschritte im Verfahren der Grounded Theory

Dateneméf);ng r 'Datenanalyso ' y— Theoriebildung

Quelle: Striibing 2008, S. 15

Der Forschende erschliefit sich den Gegenstand Schritt fur Schritt, indem er verschiedene
Erfahrungen mit diesem macht, verschiedene Spielarten des Erhebens und Verstehens
entwickelt, um so schlieBlich zu einer wissenschaftlichen Veranschaulichung sozialer
Wirklichkeit zu gelangen. Wie dieser Prozess in seiner Gesamtheit letztlich gestaltet werden
soll, entzieht sich jedoch klarer Regelvorgaben. Es werden eher grundlegende Orientierungen
und grobe Analysehinweise zur Anregung der Kreativitdt vorgeschlagen, um der Offenheit des
Vorgehens grotmoglichen Freiraum zu lassen.®® Als Grundprinzipien des Vorgehens gelten
dabei konstantes Vergleichen, theoretisches Sampling, das Schreiben theoretischer Memos und

das Kodieren.

b) Konstantes Vergleichen

Das konstante Vergleichen ist ein zentrales Element der GTM. In jedem Schritt des Forschungs-
prozesses werden Beobachtungen, Hypothesen und gebildete Kategorien miteinander verglichen
und auf Ahnlichkeiten und Unterschiede gepriift, sodass sich diese nach und nach zu einem
theoretischen Modell verdichten, das den jeweiligen Gegenstandsbereich verstehbar macht
(GLASER / STRAUSS 1998).

% S0 wird z. B. auch das Stellen der W-Fragen vorgeschlagen (Wer? Wann? Was? Wie? Wieviel? Warum?), die

., Flip-Flop-Technik “, nach der Sachverhalte gedanklich auf den Kopf gestellt werden, um neue Interpretationsper-
spektiven zu eréffnen oder aber auch das ,, Schwenken mit der roten Fahne “, das alle Selbstverstandlichkeiten in
Frage stellt (KRUSE 2011).
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c) Theoretisches Sampling und theoretische Sattigung

Der Parallelitdt des Prozesses entsprechend (FLICK 2009, S. 126ff) erfolgt die Fallauswahl
immer in Abgleich mit den bisherigen empirischen Erkenntnissen und soll der mdglichst breiten
Erfassung des Untersuchungsgegenstands dienen. Dieses theoretische Sampling wird solange
fortgefiihrt bis im Rahmen der Interpretationsarbeit keine weiteren neuen Phdnomene in Bezug
auf die Forschungsfrage erkennbar werden. Das bisher entwickelte Modell erweist sich als
robust, womit eine , theoretische Sdttigung* erreicht ist (KLEEMANN et al. 2009). Im
Vordergrund steht hierbei die Représentation der Daten (im Gegensatz zur Reprasentativitat
quantitativer Untersuchungen).

d) Schreiben von Memos

Das Schreiben von Memos ist ebf. stdndiger Begleiter des gesamten Forschungsprozesses und
bezeichnet grob formulierte Uberlegungen und Gedankenblitze die wéhrend des Prozesses
auftreten, Interpretationsideen, aber auch schon das Verfassen elaborierter Texte (STRUBING
2008).

e) Kodierverfahren

Die Bildung von Kategorien und Codes stellt ebf. einen mehrschrittigen und auch hier parallel
verlaufenden Prozess dar, der mit relativ nah am Material erstellten Codes beginnt und in relativ
abstrakten Kategorien endet (STRUBING 2008). Prinzipien sind zum einen das offene
Kodieren, das eine Art erstes Sortieren und Sondieren des Materials darstellt. Beim axialen
Kodieren erfolgt aulerdem eine Verdichtung zu abstrakteren Kategorien und ein Zerpfliicken
des Textes und Neuzusammensetzung bisheriger Kategorien aufgrund ihrer Beziehungen
untereinander. Wahrend des selektiven Kodierens erfolgt schlielich das Aufdecken zentraler
Muster bzw. die systematische Herausarbeitung der Kernkategorie(n), um die sich alle anderen
Kategorien gruppieren.®® Diese sind der elementare Bestandteil der gegenstandverankerten
Theorie, die den Anspruch verfolgt, sich von Einzelféllen zu I6sen und eine moglichst abstrakte

Ebene zu erlangen, sodass die Ubertrag- und Generalisierbarkeit gewahrleistet ist.

f) Kodierparadigma
Ein weiteres Element der GTM ist das Kodierparadigma, das als konzeptionelles Instrument zu
verstehen ist und eine Hilfestellung bietet, abstraktere Kategorien zu identifizieren und die

Beziehungen zwischen diesen zu systematisieren. Dabei wird auf handlungstheoretische

“9\Von KRUSE (2011) werden auch folgende Begrifflichkeiten verwendet: Das ,, zentrale Motiv* bezieht sich auf
das Was, also was thematisiert wird, die ,, Thematisierungsregel “ auf das Wie, also wie etwas thematisiert wird und
,,homologe Muster““ bezeichnen mit Ruckgriff auf MANNHEIM die Regelmé&Rigkeit sozialer Phdnomene.
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Begriffe wie Bedingungen, Handlungs- bzw. Interaktionsweisen und Konsequenzen zurtickge-
griffen (STRUBING 2008, S. 28).

AbschlieRend zu den Erlduterungen zur GTM sei noch auf hdufige Missverstandnisse bzw. auf
das Missverstenen der eigentlichen Ideen dieser methodologischen Vorgehens verwiesen
(KRUSE 2011). So werden von SUDDABY (2006) sechs zentrale Fehlvorstellungen der GT
benannt: ,, Grounded Theory Is Not an Excuse to Ignore the Literature”, ,, Grounded Theory IS
Not Presentation of Raw Data*“, ,, Grounded Theory Is Not Theory Testing, Content Analysis, or
Word Counts“, ,, Grounded Theory Is Not Simply Routine Application of Formulaic Technique
to Data“, ,, Grounded Theory Is Not Perfect*, ,, Grounded Theory Is Not Easy “.

3.4 Triangulation als Forschungsstrategie

Bevor auf die detaillierte Darstellung des eigenen Forschungsprozesses eingegangen wird, wird
kurz das Konzept der Triangulation vorgestellt: Grundsatzlich bezeichnet Triangulation
zundchst die Betrachtung eines Forschungsgegenstandes von zwei verschiedenen Positionen,
womit eine Kombination verschiedener Erkenntnisstrategien stattfindet. Zumeist wird sie in
Form einer Methodentriangulation angewendet, d.h., wenn unterschiedliche Forschungsmetho-
den bei der Untersuchung eines Phdnomens zum Einsatz kommen, um letztlich die Validitat der
Ergebnisse zu erhohen (FLICK 2011). Neben dieser wird in der theoretischen Triangulation
eine Kombination verschiedener Theorien vollzogen, um den Forschungsgegenstand mit
verschiedenen Brillen zu beleuchten. JANESICK (1994) hat des Weiteren noch den Subtyp der
interdisziplindren Triangulation vorgeschlagen, in der aus der Perspektive unterschiedlicher
wissenschaftlicher Disziplinen eine Auseinandersetzung mit dem Forschungsgegenstand
stattfindet, die jeweils ihre ganz eigenen Perspektiven auf bestimmte Forschungsbereiche werfen
(TREUMANN 1998, S. 157).

Eine theoretische und zugleich interdisziplindare Triangulation wurde letztlich auch in der
vorliegenden Arbeit vollzogen. Jedoch nicht als bewusste Forschungsstrategie zu Beginn des
Forschungsprozesses, vielmehr hat sich die interdisziplinare Orientierung im Verlauf der steten
Ruckkopplung zwischen Empirie und theoretischen Verankerungen ergeben. Auf die
Anwendung der verschiedenen methodischen VVorgehensweisen in der vorliegenden Arbeit wird

im nachsten Kapitel eingegangen und die Schritte des Forschungsprozesses werden offen gelegt.

3.5 Methodische Herangehensweise der Arbeit

Die Pedelec-Praktik bzw. die Betrachtung dieser auf einer Individualebene bilden den

Forschungsgegenstand der vorliegenden Arbeit. Bei deren Bearbeitung haben sich im Rahmen
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des GTM-basierten VVorgehens zwei zentrale Bereiche herauskristallisiert, die die Ausrichtung
der Untersuchung lenkten: Erstens die verschiedenen Einflussfaktoren und Entwicklungen, die
zum Kauf bzw. zur Adoption des Pedelecs gefiihrt haben (Kap. 7.1 und 7.2), sowie zweitens die
tiefergehende Analyse des Handelns mit dem Pedelec, womit die Aneignung von Pedelecs und
die Wechselwirkungen zwischen Technik und Nutzer mit der Untersuchung des subjektiven
Erlebens des neuen Verkehrsmittels analysiert werden (Kap. 7.3 und 7.4). Dazu wurden auf
Basis der theoretischen Konzepte in Verknipfung zu den empirischen Erkenntnissen zwei
Modellgeriste entwickelt, die in Kapitel 6 vorgestellt werden und die als Basis fur die engltige

Analyse und Darstellung der empirischen Ergebnisse dienen (Kap. 7).

Die ersten Anfangsiiberlegungen von ,,Warum haben sich Pedelec-Besitzer ein E-Rad gekauft
und wie nutzen sie dies?* haben sich auf diese Weise zu den zwei folgenden Forschungsfragen

entwickelt:

I) Wie kommt es auf einer Mikroebene der Betrachtung zur Herausbildung der

Pedelec-Praktik und durch was ist diese charakterisiert?

I1) Welche Ansatzpunkte zur Entwicklung von Strategien der Diffusionsférderung von

Pedelecs bzw. der Unterstutzung der Pedelec-Praktik lassen sich identifizieren?

Die Entwicklung und Organisation der empirischen Arbeit und der Umgang mit Theorien
werden nun im Folgenden erldutert. Am Ende des Kapitels zur methodischen Herangehensweise
erfolgt noch eine Erklarung zur Gliederung der Arbeit, die sich am methodischen Vorgehen des

Forschungsprozesses orientiert.

3.5.1 Leifadenentwicklung

Basis der empirischen Erhebungen bildete die Durchfiihrung von personlichen Leitfadeninter-
views mit Pedelec-Besitzern. Ein wichtiges Element der Leitfadenentwicklung (Kap. 3.2) war
u. a. die zuvor dargestellte Anwendung der SPSS-Methode. Zudem wurde eine grof3tmogliche
Flexibilitat des Leitfadens und Offenheit der Fragen angestrebt, die es ermdglicht, das
Referenzsystems des Interviewten zu ergrinden. Als erste erzadhlgenerierende Frage wurde

daher eine génzlich offene Erzéhlaufforderung gewahlt: ,, Erzdhlen Sie doch mal, wie ist denn so
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3

das Leben mit dem Pedelec? “** Gleichzeitig erfolgte in jedem Interview noch ein ,,Nachhaken
zu bestimmten Aspekten (deduktives Element), die entweder in anderen empirischen Studien
relevant erschienen oder von anderen Interviewteilnehmern des eigenen Samples zuvor
thematisiert wurden. Der komplette Leitfaden inkl. einer Moduliibersicht findet sich im Anhang

3 aund b, hier seien in Kurze nur die zentralen Frageninhalte vorgestellt:

e Allgemeines zum Mobilitatshandeln:
o Individuelle Mobilitatsbiographien (und Umbriche)
inkl. Mobilitatspraktiken (friiher und heute)
o Mobilitatssozialisation
o (Mobilitats-) Orientierungen (friiher und heute), allg. Einstellungen
o Personliche Lebenssituation, Alltagskontexte
e Pedelec-spezifisches:
o Kaufprozess des Pedelecs
o Nutzung und Einsatz des Pedelecs
o Erfahrungen mit dem Pedelec

3.5.2 Rekrutierung der Interviewteilnehmer

Die Rekrutierung von Interviewteilnehmern sowie der Zugang zum Feld erfolgten tber viele
verschiedene Kandle. So wurde zum einen eine Akquise-Postkarte im Stil eines Eyecatchers
entwickelt, die die Aufmerksamkeit von Pedelec-Besitzern erregen sollte (Anhang 4). Dazu
wurde ein Befragungsanreiz angeboten (eine Hotellbernachtung in einem Wellness-Hotel im
Allgéau).* Die Postkarte wurde sowohl bei Fahrradhandlern und lokalen Geschaften ausgelegt.
Dartber hinaus erfolgte die Teilnahme an verschiedenen Radmessen und Events (u. a. Eurobike
in Friedrichshafen, ISPO Bike in Minchen, Freizeit- und Touristikmesse FREE in Minchen,
eRUDA ,elektrisch rund um den Ammersee*). Begleitet wurden die Tatigkeiten durch eine breit

gefacherte Akquirierungsaktion Uber soziale Netzwerke und Online-Foren, in denen in

* Diese offene Herangehensweise hat sich als duRerst wertvoll und fruchtbar erwiesen. Wie sich im Riickblick
gezeigt hat, offenbarte die Analyse der Antworten allein dieser ersten Frage bereits fast alle wesentlichen Themen,
die sich auch am Ende der Analysen als zentrale Motive des Forschungsgegenstands herauskristallisierten.

2 Eiir die Gewinnung dieses Incentives wurden ca. 200 Hotels per Mail angeschrieben und damit geworben, dass
sich die breit gefacherte Akquise gleichzeitig als Marketingkanal fir ihr Hotel nutzen lies. Zwei Hotels haben
schlieBlich eine positive Reaktion gezeigt, worauf ihr Bild, Logo und Name des Hotels bei folgenden Akquise-
aufrufen stets mit platziert wurde.
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vielféaltigen Mobilitats-, Rad- und Technikportalen auf die Befragung (mit dem Incentive)
aufmerksam gemacht wurde. Ebenso erfolgten Aufrufe Gber Radverbande wie dem ADFC sowie
der Pedelec-Organisation Extra Energy. Obendrein wurden teilw. auch Pedelec-Fahrer direkt auf
der Stral3e angesprochen, um diese fir ein Interview zu gewinnen. Des Weiteren wurden gemaf
dem Schneeball-Prinzip auch die Pedelec-Fahrer jeweils am Ende der Interviews stets nach

weiteren bekannten Kontakten gefragt, die evtl. fir eine Befragung bereit waren.*?

3.5.3 Theoretisches Sampling

Insgesamt wurden 34 Interviews (40 Falle) im Raum der Metropolregion Miunchen
durchgefuhrt. Soweit die begrenzte Fallauswahl es moglich machte, wurde eine maximale und
minimale strukturelle Variation dieser angestrebt. SchlieBlich konnte im Laufe der empirischen
Erhebungen tatsachlich eine breite Heterogenitat der Falle sichergestellt werden, sodass das
Sample sowohl eine weit gefacherte Differenzierung bzgl. Altersklassen**, Wohnort (stadtischer
bis l&ndlicher Raum), topographischer Bedingungen als auch Einsatzzwecke des Pedelecs
(Pendler vs. Freizeitradler) aufweist. Eine tabellarische Falliibersicht findet sich im Anhang 5.%*
Bei der Kontaktaufnahme zu den Pedelec-Besitzern wurde zudem darauf geachtet, so wenig wie
moglich tber die eigentliche Intention der Arbeit preiszugeben, um die Befragten nicht bereits

vorab in eine bestimmte Richtung zu lenken oder Aussagen bereits vorzustrukturieren.*®

3.5.4 Interviewdurchfihrung
Die ca. einstlindigen Interviews wurden groRtenteils im Haus oder der Wohnung der Befragten
durchgeftihrt, um auf diese Weise bereits Eindriicke zum individuellen Lebenskontext, wie z. B.

Lebensstil oder rdumliche Bedingungen (Topographie, Siedlungsstrukturen, Stellplatzmoglich-

*® Insgesamt l4sst sich sagen, dass sich die Rekrutierung der Teilnehmer als ein duRerst zaher und sehr arbeits- und
zeitaufwendiger Prozess herausgestellt hat. Zu Beginn der Forschungsarbeit waren Pedelecs noch splrbar weniger
prasent, was letztlich die Schwierigkeit der Gewinnung von Interviewpartnern erklart, die zudem die Bereitschaft
aufbringen mussten, eine Stunde Zeit fiir ein Gesprach zu opfern.

* Das Sample reicht von 30 Jahre bis iiber 80 Jahre. Dazu wurde auf indirekte Erzahlungen tiber einen 15-jahrigen
Jungen zuriickgegriffen, wozu jedoch ein extra Verweis angefiihrt wird.

> Wenngleich in vielen Punkten eine hohe Heterogenitat des Samples erreicht wurde, so muss dennoch davon
ausgegangen werden, dass es sich um ein sehr spezielles Sample handelt, das vornehmlich Pedelec-Besitzer
reprasentiert, die Uiberaus positiv gegeniiber dem Pedelec eingestellt sind. Erklaren lasst sich dies mit dem Selbst-
Selektionseffekt, nach dem v. a. diejenigen Personen bereit sind, Uber Erfahrungen in einem Interview zu berichten,
die tatsachlich auch eher positiv gestimmt sind. Nichtsdesto trotz gab es auch weniger positiv eingestellte Falle.
Dies war jedoch nur der Fall, wenn das Pedelec aus gesundheitlichen Griinden als einzige Mdglichkeit erschien,
iberhaupt seine Radmobilitat zu erhalten und daher eher als Zwang empfunden wurde (Kap. 7.5.2.4 Bilanzierung
der Adoptionsentscheidung).

“® S0 wurde weit méglichst versucht, die eigene Meinung zur Entwicklung von Pedelecs auBen vor zu lassen und
das Thema Umweltaspekte von Pedelecs und nachhaltige Entwicklungspotenziale nur indirekt und am Ende des
Interviews angesprochen.
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keiten etc.) zu gewinnen, ohne dass diese im Interview extra verbalisiert werden mussten. In
einigen Fallen haben sich Ehepaare oder Parchen, die beide jeweils ein Pedelec besitzen, auch
beide als Interviewpartner zur Verfligung gestellt. Teilweise wurden diese Interviews zusammen
durchgefiihrt, teils auch einzeln nacheinander.*” Mit dem Einverstandnis der Interviewteilneh-

mer wurden die Interviews digital aufgenommen.

3.5.,5 Transkription

Bei der Transkription wurde eine gewisse Sensibilitat gewahrt, wie etwas gesagt wurde, d.h., die
Transkription erfolgte gemaR dem genauen Wortlaut der AuBerungen. Dialekte wurden ebenso
ibernommen, da diese teilw. auf immanente Bedeutungen hindeuten, die bei einer ,,Uberset-
zung®“ verloren gegangen wiren. Auch Stimmungen bzw. Gefiihlsausdriicke wie Lachen,
Pausen®® und Wortunterbrechungen wurden beriicksichtigt. In der Regel erforderte ca. eine
Stunde Interview eine sechsstiindige Transkriptionszeit. Die exakte Transkriptionsweise ist in
Anhang 7 illustriert.

3.5.6 Umgang mit bestehenden Theorien

Wie von der GTM postuliert, wurde zu Anfang des Forschungsprozesses nur eine relativ offene
inhaltliche Rahmung des zu untersuchenden Forschungsgegenstands vorgenommen. Statt der
Festlegung von ex ante Hypothesen standen daher lediglich vorldufige und offen gehaltene
Forschungsfragen im Raum, die im Laufe des Forschungsprozesses immer weiter eingegrenzt
und spezifiziert wurden. GeméalR der GTM war dieser dazu v.a. im gereiften Stadium der
Auswertungen von einem standigen Hin- und Herspringen zwischen empirisch erhobenen
Daten und der Konsultation ,,passender* Literatur gepragt. Es fand somit ein stindiges ,,Suchen*
nach theoretischen Verankerungen zu empirisch identifizierten Phdnomenen statt. Das
Literaturstudium hat sich unterdessen nicht auf eine bestimmte Disziplin beschrankt (Geogra-
phie oder geographische Mobilitatsforschung), sondern nach und nach wurde das Forschungs-
feld immer weiter gedffnet und der Forschungsgegenstand von verschiedenen Blickrichtungen
und einer multi- bzw. interdisziplindren Perspektive exploriert. Dabei beinhaltet die

*" Das gemeinsame Befragen hatte dabei sowohl Vor- als auch Nachteile. Zum einen besteht das Problem der
gegenseitigen Beeinflussung, zum anderen kamen jedoch auch durch die Dialogsituation und entstehende
Diskussionen zwischen den Paaren Aspekte ans Licht, die durch das alleinige Nachfragen seitens der Forscherin
bzw. im Einzelinterview nicht zu Tage beférdert worden wéren.

*8 S0 macht es z. B. einen groBen Unterschied, ob jemand auf die Frage, ,wie denn so das Leben mit dem Pedelec
ist* direkt und spontan ein grofles ,TOLL* ausruft oder erst fiinf Sekunden iiberlegt und dann duBert, dass er es ,als
gute Alternative zum Auto‘ sieht. Wihrend das erste Kommentar die tatsdchliche emotionale Empfindung
ausdriickt, wurde das zweite bereits in die Rationalisierungsmangel genommen und die Antwort kann als Ausdruck
des Befolgens sozialer Erwiinschtheit interpretiert werden — sie offenbart damit nicht die eigentliche Motivations-
struktur des Interviewten.
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disziplinubergreifende Rahmung viele verschiedene Perspektiven, wie z.B. (innovations-)
okonomische, sozialkonstruktivistische, kulturtheoretische, praxistheoretische oder poststruktu-
ralistische Orientierungen, die jeweils ihren Ursprung in Bereichen der Psychologie, Soziologie,
Kulturanthropologie oder der Geographie haben. Die Auswahl der vorliegenden theoretischen
Grundlagen folgte damit grundsatzlich der Empirie, d.h. nur das, was sich in der Empirie als
relevanter Aspekt erwiesen hat, wurde auch tatsachlich im Rahmen der Theoriedarstellungen
ausgefihrt. Mit dem standigen Wechselspiel zwischen Empirie und Theorie, das besonders zum
Ende der empirischen Phase stattfand, erfolgte dementsprechend eine Kombination aus
theoretischer und empirischer Forschung. Dabei bestanden die ersten Schritte der
Auswertungen aus rein induktiver Kodierarbeit, sodass in Anlehnung an HEAT (2006) die
spater folgende Literaturarbeit entsprechend einer induktiven Sensibilitat gegenliber bestehenden
Theorien gepragt war. Zugleich bildete sich wahrend dieser Phasen bzw. in Folge des
Literaturstudiums wiederum eine theoretische Sensibilitat gegentiber dem eigenen Datenmateri-
al heraus. Abbildung 4 veranschaulicht dieses datenbasierte VVorgehen und dessen theoretische

Verknlpfung in Form eines analytischen Zirkels.

Abbildung 4: Der analytische Zirkel und das Verhaltnis von Empirie und Theorie
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Die disziplinibergreifende ,,Suche* nach theoretischen Fundierungen hat schlieBlich zu der
dargestellten theoretischen und interdisziplindren Triangulation gefihrt (Kap. 3.4). Allein
der Blick auf die Theorie hat es Uberhaupt erst moglich gemacht, zu vielen der induktiv und
abduktiv gebildeten Hypothesen eine theoretische Verknlpfung herzustellen, mit der sich
spezifische Ph&nomene erklaren lieRen. Diese multiperspektivische theoretische For-
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schungsmethodik hat letzten Endes einen breiten und mehrdimensionalen Erkenntnisgewinn in
der Auseinandersetzung mit dem Forschungsgegenstand ermdglicht. Die dargestellten
Forschungsheuristiken sind demnach auch als Resultat des Dialogs zwischen dem Forscher und
dem Forschungsgegenstand zu verstehen.

3.5.7 Schritte der Datenauswertung

Die Datenauswertung beruhte groftenteils auf der Bildung induktiver Codes. Erst im zweiten
Schritt erfolgte die Verknipfung zu bereits existierenden theoretischen Konzepten. Wéhrend des
gesamten Forschungsprozesses wurden die Kategorien stetig angepasst, zusammengefasst und
der sich entwickelnde Codebaum stets Uberarbeitet und neu strukturiert. Die Auswertung lasst

sich in sechs Schritten zusammenfassen:

Schritt I: offenes Kodieren der ersten Interviewfrage
Schritt 11: offenes Kodieren aller Antworten und axiales Kodieren
Schritt I1I:  Stukturierung auf Basis eines handlungstheoretischen Analyserahmens

Schritt IV:  Handlungstheoretische Verknipfungen

Schritt V: Praxistheoretische Verknupfungen

Schritt VI:  Strukturierung des Kategoriensystems nach dem eigens entwickelten
Arbeitsmodell

Eine ausflhrlichere Erlauterung findet sich in tabellarischer Form in Anhang 6, wobei die
Darstellung keinesfalls den Eindruck eines linearen Vorgehens erwecken soll, da viele der
Schritte auch parallel bzw. zeitgleich erfolgt sind. Die zwei Arbeits- und Analysemodelle
(MiMP, Modell der individuellen Mobilitatspraxis und MoKa, Mobilitatskarrieren), die sich im
Verlauf der Arbeit mit dem Datenmaterial und der Auseinandersetzung mit bestehenden
Theorien herausgebildet haben, werden ausfihrlich in Kapitel 6 vorgestellt, im Anschluss an die
Darstellung der theoretischen Forschungsheuristiken.*® Die qualitative Auswertung der

Textdaten erfolgte unter zu Hilfenahme des Programms MaxQDA.>°

9 Wie GEISELHART et al. (2012) schlieRlich anmerkt, kann die vorgenommene Theoriebildung niemals komplett
»fertig® bzw. abgeschlossen sein. Sie stellt vielmehr eine Momentaufnahme des Forschers dar und reprasentiert
seinen spezifischen ,,Zwischenstand* (S. 91). Dieser dient wiederum als Ausgangspunkt weiterer empirischer
Arbeiten, womit letzten Endes die theoretische Weiterentwicklung eines speziellen Felds der Wissenschaft
vorangetrieben wird.

*0 Entgegen Programmen, die bei der Auswertung quantitativer Daten herangezogen werden (z. B. das
Statistikprogramm SPSS), bieten computergestiitzte Auswertungsprogramme im qualitativen Bereich ,,lediglich®
eine Organisationshilfe bei der Auswertung qualitativer Daten, die sich jedoch in Anbetracht der Datenmenge des
transkribierten Textmaterials als duRerst hilfreich erwiesen hat.
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3.5.8 Aufbau der Arbeit als Spiegel des Forschungsprozesses

Als letzter Punkt wird der Aufbau der vorliegenden Arbeit erklart, der eine Art Spiegel des
Forschungsprozesses und damit den Versuch der Transparentmachung des zirkuléren VVorgehens
darstellt.

Der Aufbau quantitativer Arbeiten orientiert sich hdufig am klassischen ,, Blockverfahren *, nach
dem gemall dem normativen Paradigma ein lineares Schema verfolgt wird: 1. Einleitung —
2. Problem / Fragestellung / Forschungsgegenstand — 3. Theorienteil 1 — 4. Methode — 5.
Empirieteil — 6. Schluss: Theorieteil 11 (KRUSE 2011, S. 245).

Im qualitativen Bereich existiert dagegen keine verbindliche Regel wie letztendlich die
Darstellung des interpretativ-rekonstruktiven Arbeitens und des zirkuldren Forschungsprozesses
geschieht. Zur Diskussion steht diesbzgl. v. a. die Frage, an welcher Stelle letztlich die Theorie
verortet werden soll. Im Gegensatz zur Konzeption quantitativer Arbeiten erfolgt der Einbezug
von Theorien in der qualitativen Forschung teilw. auch wéhrend der Ergebnisprasentation oder
erst nach dieser (SUDDABY 2006) (vgl. dazu auch die Variante des Schicht- und Stufenverfah-
rens, KRUSE 2011, S.245f).>" Diesen Varianten gegeniiber steht auch die nachtrégliche
Anpassung und Darstellung nach Art eines linearen Vorgehens, was z. B. haufig der Fall ist,
wenn qualitative Arbeiten vor einem eher quantitativ orientierten Publikum présentiert werden
(CRESWELL 2009).%2

In der vorliegenden Arbeit wurde die Entscheidung getroffen, den Aufbau zwar dem
traditionellen Usus anzulehnen, jedoch mit dem gleichzeitigen Bemihen, das lineare
,Verbiegen®, das die Schritte als getrennt aufeinander folgende Blocke darstellt, weit moglichst
zu umgehen. Aus diesem Grund wurde zur Verdeutlichung der Prozesshaftigkeit des
Forschungsprozesses und Parallelitat der jeweiligen Forschungsschritte und diachronen
Verschrankung der Theorie- und Empiriearbeit versucht, stets die rekursiven Bezlige zur
Empirie herzustellen, womit also gewissermaBen schon ein Vorgriff auf das sich anschlieRende
Ergebniskapitel erfolgt. Konkret bedeutet dies, dass nach jedem theoretischen Block bereits der
direkte Bezug zu den empirischen Daten hergestellt wird (als Kastchen). Ebenso werden die

personlichen Annahmen kenntlich gemacht, die bereits ganz zu Anfang und vor Beginn der

*! Im letzteren Fall werden die Theorien also nicht als eigenes Kapitel prasentiert, sondern sind im Text
eingeflochten (CRESWELL 2009, S. 27), wodurch besonders deutlich das Befolgen einer offenen Herangehenswei-
se qualitativen Arbeitens zum Ausdruck kommt. Nach dieser soll die Literatur den Forschungsprozess nicht
vorstrukturieren, sondern lediglich als Hilfestellung dienen, sobald Muster und Kategorien aus dem Material
identifiziert wurden.

%2 Dies kommt jedoch eher einer brutalen ,,Hinbiegung® und einem ,,Reinpressen in die Logik des normativen
Paradigmas gleich, das dem eigentlichen iterativen Forschungsprozess der GTM wenig gerecht wird.
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empirischen Phase existierten und in diesem Sinn auch forschungsleitend wirkten. Wie schon in
Kapitel 2 geschehen, dienen daher die Késtchen der Explikation und Transparentmachung des
Forschungsprozesses und verweisen schliellich auf folgende Punkte:

---------------------------------------------------------------------------------------------------------

N e Personlich getroffene Annahmen: bereits zu Beginn der Forschungsarbeit existierende
Vorstellungen in Bezug auf den Forschungsgegenstand
e Induktiv generierte Annahmen: Annahmen, die sich aus der Arbeit mit dem Datenma-
terial entwickelt haben
o Theoretische Verkniipfungen: Verankerungen entweder der personlich getroffenen
Annahmen oder der induktiv generierten Annahmen mit theoretischen Konzepten
(induktive Sensibilitat)
o Theoretisch generierte Annahme: Annahmen, die sich wahrend der vertieften
theoretischen Auseinandersetzung bzw. im Literaturstudium ergeben haben
e Empirische Verkniipfungen: Entdecken theoretischer Konstrukte im empirischen  :
B Datenmaterial (theoretische Sensibilitat) .:'

Die Késtchen sind damit auch als Kernessenzen zu verstehen, die in Abgleich mit den
empirischen Ergebnissen aus den theoretischen Konzepten herausgezogen wurde und die
wiederum die Basis fiir die theoretischen Gerlste MiMP und MoKa liefern (die ebenso erst nach

und nach wahrend der Arbeit mit den empirischen Daten entstanden sind).

Forschen bedeutet immer auch ein Lernen durch den Forschungsgegenstand und erfordert
immer wieder das Treffen von Entscheidungen bzgl. des weiteren VVorgehens und eine standige
Reflexion dessen. Der Aufbau und die Reihenfolge der Kapitel sind daher auch als Narration

der Entscheidungen lesbar, die in der folgenden Tabelle skizziert wird:
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Tabelle 2: Der Aufbau der Arbeit als Narration der Entscheidungen

1. Entscheidung: Was soll beforscht werden und warum?

e Thema: Die Innovation Pedelecs

Kapitel 2:
e Annahme, dass dieses ein Nachhaltigkeitspotenzial aufweist P
. . . <3 Forschungsgegenstand
e Aufarbeitung der verfligbaren Literatur
2. Entscheidung: Wie erfolgt die Anndherung an das Thema?
e exploratives Vorgehen, qualitatives Forschungsdesign ]
e Grounded Theory Methodologi Kapitel 3:
rounde eory Methodologie Methode

e Erhebung empirischer Daten mittels Interviews

3. Entscheidung: Welcher Fokus? Pedelec-Nutzung aus Sicht der Akteure, welches theoreti-
sche Geriist?

e Exploration ausgehend auf der Ebene einzelner Akteure (Mik-
roebene der Betrachtung)

e ausgehend vom personlichen disziplindren Hintergrund zuerst
Bezug zur sozialwissenschaftlichen (geographischen) Mobili-
tatsforschung

e im Laufe der Arbeit interdisziplindre theoretische , Erweite-
rung” inkl. sozio6konomischer und kulturtheoretischer Pes-
pektiven

e Allgemeiner Fokus: handlungstheoretische Perspektiven

e Forschungsheuristiken Teil |

Kapitel 4:
Theoretische
Perspektiven
Teil |

4. Entscheidung: Welche Praxisimplikationen lassen sich ableiten?

Kapitel 5: Anwendungs-
orientierung /
Planungspraxis und
theoretische
Perspektiven Teil I

e Perspektiven einer praxistheoretischen Herangehensweise
zur Ableitung von Handlungsimplikationen einer nachhaltigen
Entwicklung

e Forschungsheuristiken Teil Il

In den nachsten zwei GroRRkapiteln werden nun die Forschungsheuristiken der Arbeit présentiert,
die in Kombination mit der Arbeit mit dem empirischen Datenmaterial zur Modellentwicklung
des MiMP (Modell der individuellen Mobilitatspraxis) und des MoKa (Modell der Mobilitats-
karrieren) gefiihrt haben (Kap. 6). In Kapitel 4 werden zunéchst die im Bereich der sozialwis-
senschaftlichen  Mobilitatsforschung  vorherrschenden  handlungstheoretischen  Ansatze
vorgestellt und um Konzepte aus dem Bereich der Okonomie und Kulturtheorie erganzt. Im
Anschluss erfolgt in Kapitel 5 die Erweiterung um praxistheoretische Perspektiven.

%% Hier ist anzumerken, dass zu Beginn der Arbeit aufgrund der Neuheit des Produkts Pedelecs noch fast keine
Literatur zum eigentlichen Forschungsgegenstand verfiigbar war.
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Die Feststellungen, dass erstens die Forschung es bisher nicht erreicht hat, das Mobilitatshan-
deln und Verhalten in seiner Komplexitat ganzlich zu verstehen bzw. zu erklaren (und
demzufolge auch nicht alle Einflussfaktoren bekannt zu sein scheinen) (SCHEINER 2007)
sowie zweitens die Tatsache, dass das Thema Pedelecs gerade erst Einzug in die Forschungs-
welt erhalten hat, gaben den Anstol3 dazu, das Thema von einer génzlich offenen Betrachtungs-
und Herangehensweise zu erforschen. Als theoretische Grundlage wurde zu Beginn lediglich
von einem sozialkonstruktivistischen und handlungstheoretischen Zugang ausgegangen,
wonach Handlungen ein subjektiver Sinngehalt inne liegt und soziale Wirklichkeit sinnhaft

konstituiert ist.

Die Reihenfolge der folgenden theoretischen Kapitel spiegelt dabei die verschiedenen Phasen
der Exploration und Erfassung des Forschungsfeldes wieder: Ausgehend vom persoénlichen
disziplindren Hintergrund bildeten die theoretischen Ansatze der geographischen Mobilitéts-
und Verkehrsforschung die Basis fir die Entwicklung des Themas, die in einem zweiten Schritt,
ganz allgemein mit der Beschéaftigung von Konzepten innerhalb der sozialwissenschaftlichen
Mobilitatsforschung erweitert wurden (Kap. 4.1). Zun&chst stand dabei die Suche nach
Ansatzpunkten zur Erforschung des Mobilitatshandelns von Pedelec-Besitzern im
Vordergrund des Interesses sowie die These, dass mit der Pedelec-Nutzung Verkehrsverlage-
rungseffekte vom Pkw zum Pedelec einhergehen (Kap. 2.3). Gleichzeitig, da es sich um eine
technologische Innovation und nachhaltiges Produkt handelt, wurden die theoretischen
Perspektiven zu Konsumverhalten und der Innovations- und Diffusionsforschung néher
betrachtet (Kap. 4.2). Im Laufe der explorativen empirischen Phase und Arbeit mit dem ersten
Datenmaterial weitete sich jedoch immer mehr die Betrachtungsweise. Wie in vielen Interviews
festgestellt wurde, beeinflusst das Pedelec nicht nur das Mobilitatsverhalten an sich, sondern es
wurde festgestellt, dass das Pedelec (mitunter) weit Gber das Mobilitatshandeln hinausgehend
Einfluss auf die Lebenswirklichkeiten bzw. Alltagswelten der jeweiligen Akteure nimmt,
was zu Anfang des Forschungsprozesses noch nicht als forschungsrelevant erachtet wurde.
Damit ruckten im Verlauf immer mehr soziologische und kulturwissenschaftliche Ansatze in den
Vordergrund, wie z. B. aus dem Bereich der STS-Studies (Kap. 4.3).

SchlieRlich dient die Integration verschiedener theoretischer Ansétze dazu, den Blick fiir neue
Betrachtungsweisen im Bereich der (geographischen) Mobilitatsforschung zu 6ffnen und damit

uber eine starker interdisziplinare Verknipfung neue Erkenntnisse zu gewinnen.
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Die vorgestellten Konzepte haben damit sowohl die Entwicklung der Fragestellung, Konzeption
der Arbeit als auch die nachfolgende Analyse beeinflusst und strukturiert, womit sie im
qualitativen Verstandnis als Forschungsheuristiken bzw. in Anlehnung an die methodologische
Vorgehensweise im Sinne der Grounded Theory als sensibilisierende Konzepte fungieren (Kap.
3.3). Da die qualitative Forschung hdufig der Kritik ausgesetzt ist, ihren Forschungsprozess
wenig transparent darzustellen, wird in der vorliegenden Arbeit der Anspruch erhoben, das zwar
zirkuldre und bewusst offen gehaltene Vorgehen dennoch mdglichst nachvollziehbar zu
erklaren. Wie bereits in Kapitel 2 (Erlduterung des Forschungsgegenstands Pedelecs) werden
daher auch hier jeweils die forschungsleitenden Annahmen oder Ex-Ante-Hypothesen explizit
am Ende der Unterkapitelkapitel aufgefuhrt (Késtchen). Diese dienen jedoch nicht als zu
uberprifende Hypothesen im klassischen Verstdndnis quantitativer und linear angelegten
Forschungsprojekte, die einem kritischen Rationalismus verpflichtet sind. Sie stellen vielmehr
das Offenlegen der eigenen Mosaikbildung des Forschungsprozesses dar bzw. eine Explikation
des theoretischen Herantastens, das dem explorativen und zirkuldren Vorgehen zugrunde lag
und letztendlich zu den theoretischen Rahmengeristen fiihrte, die im Anschluss an die

Forschungsheuristiken in Kapitel 6 prasentiert werden.

4.1 Sozialwissenschaftliche Perspektiven der Mobilitatsforschung

Die Forschungslandschaft zum Thema Verkehr und Mobilitat ist dullerst komplex, vielschichtig
und heute Gegenstand vieler verschiedener Forschungsdisziplinen. Im Zentrum der vorliegen-
den Arbeit stehen die Mobilitédtsakteure Pedelec-Besitzer und in einem ersten Schritt die
Erforschung ihres Mobilitatshandelns. Bevor im vorliegenden Kapitel auf die verschiedenen
theoretischen Forschungsperspektiven zu Erklarungsansatzen der Verkehrsmittelwahl und
Einflussfaktoren des Mobilitatshandelns eingegangen wird, werden zun&chst grundlegende
Begrifflichkeiten erlautert und kurz die Forschungsrichtungen im Feld der sozialwissenschaftli-

chen Mobilitatsforschung skizziert.

4.1.1 Die Erfassung von Verkehr oder Mobilitat

Einer einfachen Definition folgend, bezeichnet Verkehr reale Ortsveranderung von Personen,
Gutern, Nachrichten und Energie im physikalischen Raum. Mobilitat steht dagegen in erster
Linie fur potenzielle Handlungsausfuhrungen oder Bedirfnisse, die erst infolge ihrer Umsetzung
zu Verkehrs-, d.h. Ortsbewegungen mittels Verkehrsmitteln fihren. Demzufolge ist Verkehr
realisierte Mobilitdt (BECKER et al. 1998, KAGERMEIER 2007, GATHER et al. 2008,
AHREND et al. 2013, HELD 2007). Daruber hinaus wird Mobilitat auch als ,,Mdglichkeits-
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raum* potenzieller Ortsveranderung beschrieben, womit die Mdglichkeiten des Handelns
infolge von Mobilitat herausgestellt werden (CANZLER / KNIE 1998).

Wahrend im deutschsprachigen Wissenschaftskontext die Unterscheidung von Verkehr im
Gegensatz zur (potenziellen) Mobilitat herausgestellt wird, haben sich im englischen
Sprachkontext weitere Abgrenzungsvarianten herausgebildet. So fiihren KAUFMANN et al.
(2004) angesichts der teils babylonischen Sprachverwirrungen zwischen ,transport®, ,traffic*
und ,,social, physical and virtual mobility* den Begriff Motility bzw. Motilitat ein, der sich
bewusst gegen das Alltagsverstandnis von Mobilitat als Fortbewegung wendet und auch als
Bewegungskapazitat bezeichnet werden kann (S. 750)>*.

Parallel dazu unterscheidet die ECF (European Cyclists‘ Federation) zwischen aktiver und
passiver Mobilitat bzw. ,, active mobility“ und ,, passive mobility “.>® Der ersteren Terminologie
ist eine menschliche Dimension inhérent. Im Gegensatz zur passiven Mobilitat erfordert sie die
eigene korperliche Tatigkeit (z. B. zu FuR gehen, Radfahren), wonach sie zum einen gut fur

Gesundheit und Wohlbefinden und dariiber hinaus ressourcenschonend ist.

Da im deutschsprachigen (sozialwissenschaftlichen) Kontext eher die angefiihrte Definition und
Unterscheidung zwischen Verkehr als realisierte Ortsverdnderung und Mobilitat als potenzielle
Bewegungsmaoglichkeit verbreitet ist, wird dieser auch in der vorliegenden Arbeit gefolgt.
Dennoch werden im Verlauf immer wieder Bezlige zu den beiden Varianten bzw. Konzepten
der Motility und aktive(r/n) und passive(r/n) Mobilitat(en) hergestellt.

. Persénlich getroffene Annahmen und theoretische Verkniipfung bzgl. Mobilitit und Verkehr:

e Pedelecs erhohen die ,,(potenzielle) Mobilitat”, die ,,Motility” nach KAUFMANN und die
»active Mobility”.

e Die durch die Motorunterstltzung erreichten hoheren Radeinsatzpotenziale fiihren zu
: einem Mehr an realisierter Radmobilitat, die wiederum in einer Erhéhung des Radver-
. kehrsanteils resultiert. :

--------------------------------------------------------------------------------------------------------------

> Motility muss also nicht notwendigerweise realisiert werden, kann aber in ,, spatial mobility* in ,, geographic
space“ zum Ausdruck kommen (oder auch in realisierter geistiger, virtueller oder sozialer Mobilitat). Wenngleich
dieses Verstandnis sehr nah zu dem erlduterten Mobilitatsbegriff z. B. von CANZLER und KNIE (1998) steht, will
das Motility-Konzept nun durch die neue terminologische Begrifflichkeit den sozialwissenschaftlichen Blick auf
die Mobilitats-potenziale noch starker betonen. Auf das Konzept wird noch naher in Kapitel 4.1.3.2 eingegangen.

% Active mobility“ wird hier durch den Beitrag zu mehr Sicherheit und Gesundheit ein essenzielles Element auf
dem Weg zu mehr Lebensqualitat in unseren Stadten. Dagegen bezeichnet ,, passive mobility “ technologische
Mobilitatsformen, die in hohem Male (erddlbasierte) Ressourcen erfordern und Effizienzsteigerungen zu immer
héheren Geschwindigkeiten und weiteren Strecken gefiihrt haben (ECF 2013). Eine Unterscheidung zwischen
Realisierung und Potenzialitat wird hier nicht vorgenommen.
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Auf der Ebene der individuellen Praxis beschreiben sowohl Verkehrsverhalten als auch
Verkehrshandeln die realisierten, also tatsdchlich umgesetzten Mobilitatsbedurfnisse. Im
Gegensatz zum ersten Begriff des Verhaltens impliziert der Begriff des Verkehrs-,,handelns *
die Intentionalitat des Tuns bzw. die individuellen Entscheidungsfreiheiten des Einzelnen und
nimmt damit Bezug auf aktuelle gesellschaftliche Trends wie Individualisierung und
Flexibilisierungsprozesse (SCHEINER 2009). Dieses Verstandnis geht dabei v.a. auf die
soziologische Perspektive zuriick, nach der Max WEBER folgend, jedes soziale Handeln aus
seinem subjektiven Sinn heraus verstanden und erklart werden muss (AHREND et al. 2013,
S. 4f). Demnach ist (soziales) Handeln eher zielorientiert und planvoll (also intentional),
wahrend Verhalten eher reflexhaft erfolgt und auf Instinkten beruht.>® Routinen stellen dartiber

hinaus eine gewohnheitsmaRige unbewusste Form des Handelns im Alltag dar.”’

AHREND et al. (2013) stellen auBerdem noch die Verbindung zu der Unterscheidung von
SCHUTZ (1971) von ,, Um-zu“ und ,, Weil-Motiven *“ her: Wihrend sich die Um-zu-Motive auf
einen klaren Zweck beziehen, der auf einen Handlungsvollzug gerichtet ist, griinden die
tieferliegenden Weil-Motive auf Erfahrungshorizonten und impliziten Strukturen und

erschlielRen sich demnach nur mit Blick auf die individuellen Sozialisationsprozesse (S. 12).

DANGSCHAT und SEGERT (2011) verwenden dariber hinaus den Begriff Mobilitatsorien-
tierungen. Diese beziehen sich auf ,,sozial differenzierte[n] subjektive[n] Dispositionen* die
auf individuellen Wahrnehmungen, Bewertungen und schlieBlich subjektiven Préferenzen
beruhen und sozial-kulturell konstituiert sind. Dazu unterscheiden sie zwischen Mobilitatspréafe-
renzen und Mobilitatsaversionen (S. 63).

Auf den Begriff Praktiken (inkl. Mobilitatspraktiken) wird noch ausfihrlich in Kapitel 5.2
eingegangen, wenn die praxistheoretischen oder auch praxeologisch genannten Perspektiven
vorgestellt werden. Hier sei nur kurz festgehalten, dass Praktiken zwar u. a. auch als beobacht-
bar gelten (DANGSCHAT / SEGERT 2011) jedoch im Gegensatz zum Handeln weniger auf

eine intentionale Steuerung zielen.®

% Im weiteren Verlauf der Arbeit wird zur Verdeutlichung nun stets der Begriff , realisiert” zugefiigt, um den
Unterschied zu verdeutlichen. D. h., es wird von realisiertem und beobachtbarem Verkehrshandeln gesprochen und
von der Mobilitat, die dazu eine intentionale Steuerung, Mobilitatspotenziale und Mdglichkeitsraume im Sinner
einer nicht-realisierten Mobilitat mit einschlieRt inkl. impliziter und explizter Motivationen.

> Auf Routinen wird noch naher in Kapitel 4.1.2.8 eingegangen.

%8 Somit werden auch weniger die ,,Einflussfaktoren des Handelns erforscht (wie in handlungstheoretischen
Ansiatzen), sondern die Elemente, die soziale Praktiken konfigurieren und aus denen heraus diese entstehen.
Mittelpunkt der Forschung sind daher auch nicht Subjekte, Akteure oder Individuen, sondern die sozialen Praktiken
selbst. Im VVordergrund des vorliegenden Kapitels 4 stehen allerdings handlungstheoretische Konzepte, daher wird
in diesem Kapitel auch vornehmlich vom ,,Handeln der Subjekte gesprochen. (Wie zu Anfang des Kapitels 3.5 zur
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Die Mobilitats- und Verkehrsforschung weist einen sehr interdisziplinaren Charakter auf und
neben den klassischen Verkehrswissenschaften haben heute auch viele sozialwissenschaftliche
Richtungen Einzug in dieses Forschungsfeld erhalten. Durch den Austausch und das Zusam-
menwirken der verschiedenen Forschungsperspektiven und -disziplinen wurden bis heute — eine
Vielzahl an Faktoren, Determinanten oder EinflussgroRen® identifiziert und erforscht, die so
auch als theoretische Grundlage fir die Erfassung des Handelns mit dem Pedelec dienen
konnen. Im weiteren Verlauf der wissenschaftlichen Anndherung an die theoretischen
Forschungsperspektiven der Arbeit, erfolgt ein Uberblick zu den bereits identifizierten
vielfaltigen Einflussfaktoren des Mobilitatshandelns auf Basis einer handlungstheoretischen
Orientierung. Dabei werden gleichzeitig direkte Verbindungen zu den bekanntesten theoreti-
schen Ansédtzen und Konzepten aufgezeigt, bei denen diese jeweils eine zentrale Rolle
einnehmen.®® Dies diente urspriinglich auch dem Ziel, ein eventuell ,,passendes* Modell fiir die

theoretische Verkniipfung der Arbeit zu finden.”*

4.1.2 Mobilitat aus Akteursperspektive: EinflussgroRen der individuellen Mobilitat

In der Verkehrs- und Mobilitatsforschung existieren verschiedene Systematisierungsansétze, die
jeweils versuchen, die vielféltigen Faktoren der Verkehrsmittelwahl und des Mobilitatshandelns
zu ordnen oder zu kategorisieren. Die meisten Schemata, v. a. im Bereich der Geographie und

Psychologie, beruhen wie schon erwéhnt auf einer handlungstheoretischen Perspektive.

Nach SCHEINER (2007) und LANZENDORF / SCHEINER (2004) umfassen auf der einen
Seite die ,strukturellen Rahmenbedingungen“ wie Raum- und Siedlungsstrukturen,
Verkehrssysteme, Zeitstrukturen, 6konomische Rahmenbedingungen, neue Technologien sowie
das Handeln von Akteuren aus Politik und Planung. Auf der anderen Seite werden fiinf Gruppen
beschrieben, die als ,,individuelle Handlungsvoraussetzungen“ Einfluss auf die Verkehrsnach-

frage nehmen: Lebenslage (demographische und sozio6konomische Faktoren, soziale Rollen,

methodischen Herangehensweise geschildert, wurde zu Beginn der Arbeit der Blick auf das Handeln der Pedelec-
Besitzer mit ihrem Pedelec gerichtet.)

* Die Verwendung der Begrifflichkeiten scheint hier ebenso disziplinar orientiert: Wahrend die Verkehrs- und
Ingenieurwissenschaften mehrheitlich Bezug auf die ,, Determinanten des Verkehrsverhaltens “ nehmen, so befassen
sich die Sozialwissenschaften mit den ,,Einflussfaktoren oder -grofien des Mobilititshandelns “.

% Dies darf jedoch keinesfalls als allumfassende Ubersicht zu theoretischen Konzepten und Modellen verstanden
werden. Es werden lediglich, die v. a. im Bereich der (sozial-)geographischen Mobilitatsforschung bekanntesten
Ansatze herausgegriffen, die sich im Verlauf der empirischen Arbeit als relevante Anknipfungspunkte erwiesen
haben.

%1 Gleichwohl muss erwahnt werden, dass eine trennscharfe Gliederung der EinflussgréRen nicht moglich ist, da die
Faktoren in einem &uRerst komplexen Wirkungsgefuge zueinander stehen (SCHEINER / HOLZRAU 2007), was
sich auch in der Verschrankung und gegenseitigen Bedingtheit der Faktoren innerhalb der jeweiligen theoretischen
Ansdtze darstellt.
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Haushaltsstrukturen, aber auch Gesundheit und koérperliche Unversehrtheit), Lebens- und
Mobilitatsstile, Einstellungen und (Umwelt-) Normen sowie dynamische Aspekte der
Verkehrsnachfrage wie Wohnmobilitat, Standortwahlen und Verkehrsmittelverfligbarkeiten
(SCHEINER 2007). Im Lehrbuch zur geographischen Verkehrs- und Mobilitatsforschung von
GATHER, KAGERMEIER und LANZENDORF (2008) wird dazu zwischen den Begriffen
~externale®, d.h. von auBen ,beschreibbare” personengebundene Faktoren, wie z.B.
soziodemographische Angaben und ,,internale“ differenziert, d.h. subjektive personengebunde-
ne Faktoren, wie z. B. Einstellungen und Orientierungen (S. 176ff). Diese konnen damit auch als
ubergeordnete Kategorisierung der nun jeweils einzeln dargestellten Einflussgréfien angesehen
werden.®? Die empirischen Verkniipfungen zum Forschungsgegenstand der Arbeit werden am

Ende des Abschnitts 4.1.2 in gesammelter Form als Ubersicht dargestellt.

4.1.2.1  Strukturelle Rahmenbedingungen

»Strukturelle Rahmenbedingungen (SCHEINER 2007) oder auch situative Faktoren des
Verkehrsverhaltens umfassen externe Groen wie Raum- und Siedlungsstrukturen
Verkehrssysteme, ¢konomische und rechtliche Rahmenbedingungen oder auch neue
Technologien. Wird hier einer ,realistischen* Logik gefolgt, gelten diese als die objektiv mess-
und quantifizierbaren Faktoren der Verkehrsmittelwahl. Dazu weisen GATHER et al. (2008)
jedoch zugleich auf die Wichtigkeit der Beriicksichtigung sozialer Konstruktionsleistungen®
hin, die eng mit dem bereits erwahnten subjektiven Sinn jeder Handlung verkniipft sind.** Die
strukturellen Rahmendingen werden nun gesondert erldutet, wonach zuerst eine kurze Erkarung
zum Raum und der phyisch-materiellen Umwelt (a) erfolgt sowie im Anschluss eine Skizzierung

der technologischen Entwicklungen (b) als Einflussfaktoren des Handelns.

%2 Die folgenden Erlauterungen orientieren sich daher auch in erster Line an einer analytischen Betrachtung des
Mobilitatshandelns aus Sicht der geographischen Verkehrs- und Mobilitatsforschung (v. a. GATHER /
KAGERMEIER / LANZENDORF 2008, SCHEINER 2007, NUHN / HESSE 2006, KAGERMEIER 2007). Diese
wurde jedoch um weitere sozialwissenschaftliche Perspektiven im interdisziplindren Forschungsfeld der Mobilitéat,
wie z. B. aus der Psychologie und Soziologie erganzt.

% Diese Annahme steht in engem Zusammenhang zu GIDDENS (1988) Ansatz der ,, Dualitdit von Struktur und
Handeln*, bei dem er davon ausgeht, dass sich Gesellschaftsstrukturen und Interaktions- oder Verhaltensweisen,
gegenseitig konstituieren und reproduzieren. GIDDENS Strukturationstheorie wird noch detaillierter in Kapitel
5.2.1 erlautert.

® Insofern merken GATHER et al. (2008) an, dass ,, soziale Wirklichkeiten und Raume erst durch subjektive
Interpretationen konstruiert werden. [...] Demnach erlangen die objektiven Raumstrukturen nur durch die
subjektive Wahrnehmung und Interpretation auch Handlungsrelevanz* (S. 176).
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a) Raum und physisch-materielle Umwelt als Teil der strukturellen Rahmenbedingungen

Raumliche Gegebenheiten beeinflussen in hohem MaRe unser Mobilitatshandeln. Aktive
Mobilitat, also zu FuB gehen und Radfahren wird bspw. zum einen durch natlrliche Faktoren
wie Distanzen oder topographische Bedingungen ,,limitiert”, zum anderen aber auch durch die

gebaute Umwelt® begiinstigt oder auch beschrankt.®®

Ein bekanntes Konzept im Bereich der Sozialgeographie ist das Konzept der ,,alltiglichen
Regionalisierungen *“, in dem Benno WERLEN (1997) die Bedeutung sozialer Einflussgrof3en
hervorhebt und postuliert, dass Regionen bzw. Raume immer einer sozialen Konstitutionsleis-
tung unterliegen und erst durch menschliches Handeln definiert werden (handlungszentriertes
Paradigma). Damit folgt er dem relationalen Raumbegriff, der die traditionelle deterministische
Perspektive der ,,Containergeographie “ kritisiert und diese einer individuellen Aneignung von
Raum gegeniber stellt (,, Geographie machen ). Dieses Verstandnis des relationalen Raums und
die Grundannahme der subjektiven Wahrnehmung und individuellen Interpretation objektiver

Realitaten liegt auch der vorliegenden Arbeit zugrunde.®’

Wechselwirkungen zwischen Raum und Subjekt sind des Weiteren zentrale Themen der
aktionsraumlichen Forschungsanséatze bzw. zeitgeographischen Ansétze. Auch im Motility-
Konzept und dem Modell der Mobilitatssozialisation finden diese ihre Beriicksichtigung. Auf
diese wird noch gesondert in einem jeweils eigenen Abschnitt eingegangen (Kap. 4.1.3

Konzeptionelle Ansatze der Mobilitatsforschung).

b) Neue Technologien als Teil der strukturellen Rahmenbedingungen
Neben den rdumlichen Einflussfaktoren verdndert nun auch die Entwicklung neuer Technolo-
gien die Bedingungen und Mdglichkeitsraume des Mobilitatshandelns. So resultieren z. B.

Effizienzsteigerungen im Fahrzeugbereich in hoherem Komfort, aber auch héheren Fahrleistun-

% Wie SCHEINER in der Beschaftigung mit raumstrukturellen Faktoren und Verkehrsverhalten feststellt, wird
verkehrsarmes Verhalten und die Nutzung des Umweltverbundes (zu FuB, Fahrrad, OPNV) insh. durch die
siedlungsstrukturelle Faktoren Dichte, Kompaktheit und Nutzungsmischung begiinstigt (SCHEINER 2007, S. 692).

% Das Thema Mensch-Umwelt-Beziehungen gilt allgemein als Kernthema der Geographie — sowohl bei der
physischen Geographie, aber v. a. bei der Sozial-/ Humangeographie. In den letzten Jahren erféhrt der Raum nun
auch eine wachsende Bedeutung in anderen sozialwissenschaftlich orientierten Disziplinen, wie z. B. der Soziologie
oder Umweltpsychologie. Im Wissenschaftskontext schldgt sich dies nieder mit Diskursen tber die Auflésung der
Dichotomie zwischen Individuum und Umwelt oder zwischen Subjekt und Objekt und Fragen zur Bedeutung
materieller und symbolischer Wechselwirkungen (vgl. Wahrnehmungsgeographien der 70er Jahre, die Diskussion
zum Verhiltnis von ,,realistischen “ und , konstruktivistischen * Ansatzen (MEUSBURGER / SCHWAN 2003), die
,,Soziologie des Hybriden “ und die Setting-Theorie (WEICHART 2003) sowie das ,, relationale “ Raummodell von
Martina LOW (2001)).

%" Eine enge Verkniipfung zu diesem Verstandis z. B. besteht auch im Motility-Konzept mit der Kategorie
Appropriation. Auf dieses wird noch ndher in Kapitel 4.1.3.2 eingegangen.
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gen. Aber auch Fortschritte im Bereich der Informations- und Kommunikationstechnologien
(IKT) verandern die VVoraussetzungen unserer taglichen Alltagspraxis.®® In diesem Zusammen-
hang zahlt auch der Forschungsgegenstand Pedelec als technologische Entwicklung und es wird
davon ausgegangen, dass die zusatzliche Motorunterstiitzung Einfluss auf das Verkehrshandeln

nimmt.

4.1.2.2 Personengebundene Variablen

Soziotkonomische und soziodemographische Faktoren stellen die klassischen Determinanten
der Verkehrsmittelwahl dar und sind Basis (fast) aller Verkehrs- oder Mobilitatserhebungen. Als
grundlegende Einflussgrofien gelten hier die personengebunden Variablen Alter, Geschlecht,
Einkommen aber auch Verkehrsmittelverfiigbarkeiten, wie z. B. Pkw-Besitz oder OV-Abo.
Soziodemographische Merkmale sind bspw. Grundlage des Lebensphasen-Ansatz oder des
Konzepts verhaltenshomogener Gruppen (KUTTER 1973)%°, wonach eine Segmentierung der

Gesellschaft auf Mesoebene vorgenommen wird.”

4.1.2.3 Entscheidungsrationalitaten, Informiertheit und Préaferenzen
Neben strukturellen Rahmenbedingungen und personengebunden Faktoren ist auch der Prozess
der Verkehrsmittelentscheidung Gegenstand der Forschung, wonach Entscheidungsrationalita-

ten, Informiertheit und Préaferenzen als Einflussgréfien eine wichtige Rolle zukommt.

Einen zentralen Stellenwert haben diese Faktoren in den weit verbreiteten Ansétzen der Rational
Choice Theory (RCT)™. Im klassischen Sinn wird dabei von Akteuren ausgegangen, denen alle
Wahlalternativen bekannt sind, ihre Entscheidungen rein rational treffen und dabei ein
nutzenmaximierendes Verhalten (z. B. Kostenminimierung) bzgl. ihrer Praferenzen aufzeigen,

was der Grundidee des klassischen Homo Oeconomicus entspricht. Da die RCT dabei jedoch

% Smartphone und Co. haben zu einer weitreichenden Flexibilisierung der klassischen éffentlichen Verkehrsange-
bote gefiihrt und ihre Nutzung enorm erleichtert. Dazu sind viele neue Mobilitatsdienstleistungsangebote wie
Carsharing entstanden. Aber auch Ansétze wie Smart Grid oder IKT-basierte E-Lade-, Steuerungs- und
Abrechnungsinfrastrukturen im Bereich der Elektromobilitat haben nicht nur Einfluss auf unsere taglichen
Handlungsmuster, sondern veréndern langfristig auch das Leben in unseren Stédten und Regionen (z. B. Smart
Cities).

% Laut HUNECKE (2006) sind diese Ansatze zwar aufgrund ihrer relativ hohen und einfachen Datenverfiigbarkeit
(KONTIV, Deutsches Mobilititspanel MOP) ,,attraktiv®, jedoch werden sie haufig kritisiert, da Einstellungen und
individuelle Verhaltensdispositionen der Akteure zur Erklarung des Verkehrshandelns in der Black Box verbleiben.

" Auch in diesem Zusammenhang weisen GATHER et al. (2008) auf die soziale Konstruiertheit dieser als objektiv
geltender Faktoren hin, da mit diesen haufig (sozial konstruierte) Rollenerwartungen mit einflieRen. Aufgrund der
heutigen Pluralisierung der Lebensmdoglichkeiten halten sie daher fest, dass ,,Aussagen zum Zusammenhang
zwischen Alter, Lebensform und Verkehrshandeln zunehmend schwieriger zu treffen* sind (S. 176).

™ Ansatze der Verkehrsmodellierung und Verkehrsékonometrie basieren haufig auf zweck-rationalen
Handlungsmodellen wie der RCT bzw. ihren Erweiterungen.
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von der vollstdndigen Informiertheit des Akteurs ausgeht und auch Einstellungen und
Werthaltungen nicht beriicksichtigt werden, ist dieser klassische Ansatz stark in Kritik geraten.
Weiterentwicklungen der RCT und neuere Ansétze versuchen nun realistischer Entscheidungs-
annahmen flir Akteure zu treffen und berlicksichtigen dazu auch eine unvollstéandige
Informiertheit (vgl. Bounded Rationality, Prinzip des Satisficing) (GATHER et al. 2008,
S. 163). Im Bereich der Verkehrs- und Mobilitatsforschung spielt der (subjektive) Informations-
und Kenntnisstand iber Verkehrsmittelwahloptionen in BROGs Situationsansatz fiir
Verkehrsverhaltensentscheidungen (1981)" eine zentrale Rolle.” Diese stehen nun wieder in
Zusammenhang zu den individuellen Kompetenzen, auf die im ndchsten Abschnitt eingegangen

wird.

4.1.2.4 Wissen, Kompetenzen und Interpretationsleistungen als Einflussgrofien der
subjektiven Wahrnehmung

Die unterschiedlichen subjektiven Wahrnehmungsgrade (BROG 1981) als Teil des Entschei-
dungsverhaltens werden durch die Wissensstande (inkl. der Informiertheit oder des Kenntnis-
stands im Abschnitt zuvor) (a) und individuell verschiedenen Aufnahmekapazitaten (kognitive
Kompetenzen) (b) beeinflusst. Im Gegensatz zum alleinigen Blick auf ,, Informiertheit* oder den
abrufbaren ,,Kenntnisstand bietet der Einbezug der Elemente Wissen und Kompetenzen eine

wesentlich differenziertere ErklarungsgroRe fur das Verstehen des Handelns.

a) Wissen

Die Bedeutung des Wissens als erklarende Variable wird z. B. von MEUSBURGER (2003)
herausgestellt, der fir die Zukunft eine differenziertere Betrachtung dieser in der Forschung zu
Umwelt-Mensch-Beziehungen fordert. So stellt er fest, dass insb. Aufnahme- und Verarbei-
tungskapazitaten sowie Wahrnehmungs- und Interpretationsleistungen zwischen verschiedenen
Individuen stark variieren, womit er auch begriindet, dass die physisch-materielle Umwelt ,, nie

deterministischer Natur sein kann und nie universell nachweisbar sein wird* (S. 287)™ (Kap.

2 BROG (1981) hat ebf. die Annahme verfolgt, dass jedes Individuum sich zwar in einem objektiv beschreibbaren
Umfeld bewegt (z. B. strukturelle Faktoren wie Verkehrsinfrastrukturen), dabei jedoch ganz subjektive Erfahrungen
macht und folglich individuell verschieden wahrnimmt oder bewertet. Die unterschiedlichen Wahrnehmungsgrade
stehen in seinem Modell v. a. in Abhéngigkeit zum Informations- und Kenntnisstand bzw. einem unterschiedlich
ausgepréagten Bewusstsein fur die Eigenschaften der Verkehrsmittelalternativen.

™ Auch in der Aktionsraumforschung und Zeitgeographie spielt der Einbezug von Entscheidungen in Erklarungs-
modelle des Mobilitatshandelns bereits eine Rolle (Kap. 4.1.3.3).

" MEUSBURGER bezieht sich dabei nicht explizit auf die Verkehrs- und Mobilitatsforschung, sondern allg. auf
das Thema Mensch-Umwelt-Beziehungen. Das Element Wissen und seine spezifischen Differenzierungen spielen
insh. in praxistheoretischen Annahmen eine zentrale Rolle, auf die noch in Kapitel 5.2.2.2 eingegangen wird.
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4.1.2.1 Strukturelle Rahmenbedingungen bzw. physisch-rdumliche Umwelt als Einflussgrolie

bzw. das relationale Raumverstandnis).”

b) Kompetenzen bzw. individuelle Fahigkeiten

Kompetenzen oder individuelle F&higkeiten konnen auch als Teil des Wissens gelten. So
beschreiben z.B. kognitive Kompetenzen (Erfahrungen), die Fahigkeit eine Handlung
uberhaupt erst aufgrund der mentalen Kapazitaten durchfihren zu kénnen (z. B. Radfahren muss
erlernt werden sein, Beherrschung des e-Ticketing oder Verstehen von OV-Zeitplanen). Dariiber
hinaus schlielen Kompetenzen auch physische bzw. korperliche Voraussetzungen mit ein
(z. B. zwei Beine um Radfahren zu kdnnen). Physisch-korperliche Voraussetzungen werden
z. B. bei SCHEINER (2007) unter dem Konstrukt der Lebenslage mit beriicksichtigt, die er den

individuellen Handlungsvoraussetzungen * zuordnet.”

4.1.25  Einstellungen, Werthaltungen und Orientierungen

Dass Einstellungen, Werthaltungen und Orientierungen einen Einfluss auf unser Handeln haben,
wurde erstmals durch die Theory of Planned Behaviour (TOPB, Theorie des geplanten
Verhaltens) bestétigt. Basis dieses handlungstheoretischen Modells ist die Annahme, dass sich
Verhalten als direkte Folge einer Verhaltensintention ergibt. Diese ist wiederum abhéngig von
den Faktoren ,attitude” (Einstellung gegentiber dem Verhalten), ,,subjective norm* (soziale
Norm als Einfluss des sozialen Umfelds bzw. die Erwartung, wie das Verhalten von naheste-
henden Personen bewertet wird) und der ,,perceived behavioural control* (wahrgenommene
Verhaltenskontrolle als personlicher Verhaltensspielraum, z. B. der Glaube an die Schwierigkeit
einer Handlungsdurchfiihrung) (AJZEN 1991).”” Im Bereich der Mobilitatsforschung ist die

Erfassung von Einstellungen und Orientierung z. B. auch Grundlage des Konzepts der

" Der Begriff Wissen lasst sich dazu grundsatzlich nach zwei Bedeutungen differenzieren: Wahrend das explizite
oder kodifizierte Wissen (codified knowledge) in abstrakter Form mit Zahlen oder Wértern vorliegt und
personenungebunden speicher- und damit vermittelbar ist, zeichnet sich das implizite Wissen (tacit knowledge)
durch seinen kognitiven Wert aus (z. B. Qualifikationen oder praktische Fahigkeiten) (POLANY 1985).

® SCHEINER (2007) merkt jedoch auch an, dass Kennzeichen wie z. B. Gesundheit und kérperliche Unversehrt-
heit als Teil der Lebenslage bisher nur weniger Bedeutung in verkehrs- oder mobilitatswissenschaftlichen Studien
erfahren als z. B. soziodemographischen Faktoren oder Haushaltsstrukturen. VVon elementarer Wichtigkeit sind
diese dagegen in den noch in Kapitel 5.2 prasentierten praxistheoretischen Ansétzen und auch im Motility-Konzept
finden sie Berlcksichtigung (Kap. 4.1.3.2).

" Die Relevanz von Umweltorientierungen bei der Verkehrsmittelwahl konnte dartiber hinaus durch die Norm-
Aktivitations-Theorie von SCHWARTZ (1977), die eine Erweiterung der TOBP darstellt, bewiesen werden.
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Mobilitatsstile (GOTZ et al. 1998) oder fiir die Entwicklung einstellungsbasierter Mobilitatsty-
pen (HUNECKE / HAUSTEIN 2007)."

Symbolische Zuschreibungen und emotionale Bedeutungen stehen wiederum in engem
Zusammenhang zum gesellschaftlichen Kontext bzw. sozialen und kulturellen Normen. Auf

diese wird nun nachfolgend eingegangen.
4.1.2.6 Soziale und kulturelle Normen, gesellschaftlicher Kontext

Ebenfalls verhaltenspragend und handlungsleitend ist der soziale oder kulturelle Kontext in dem

wir uns bewegen, auch umschrieben mit dem Faktor gesellschaftliche Norm.

a) Soziale Normen, Interaktionen im sozialen Umfeld und Milieus

Unser Alltagshandeln ist nicht nur Resultat spontaner Willensumsetzung, sondern wird direkt
von den Interaktionen und Reaktionen im sozialen Umfeld gepragt, die sich wiederum von
Rollenbildern, Normen™, Sitten, Gebrauchen und Konventionen des jeweiligen Kultur- und
Sozialsystems ableiten lassen und demnach von einer hoheren gesellschaftlichen Ebene gepragt
werden (WEICHART 2003, S.32).% Interaktionen des Individuums mit seiner sozialen
Umwelt, also Nachbarschaften, Dorfleben, Berufsgruppen stehen im Zentrum von Milieu-

Ansitzen &

b) Alltagliche Lebenswelten und Mobilitatsbildung

Im Kontext sozialer Umwelten weist FLADE (2007) des Weiteren auf den Einfluss der
alltaglichen Lebenswelt hin, welche die familiare, die schulische und die stadtische Umwelt
(z. B. kommunales Verkehrsklima) mit einschliefl3t. Insbesondere Kinder und Jugendliche

orientieren sich stark an ihren Vorbildern wie den Eltern oder werden durch das schulische

78 Ziel ist hier jeweils die Entwicklung einer Typologie basierend auf einer Segmentierung der Gesellschaft auf
Mesoebene unter Anwendung multivariater Analysemethoden. Im Gegensatz zum Lebensphasenansatz oder den
haushaltsbasierten Mobilitatstypen (Kap. 4.1.2.2) wird diese jedoch auf Grundlage mobilitatsbezogener
Einstellungen und allgemeinen Wertorientierungen vorgenommen und somit emotionale und symbolische Attribute
der Mobilitat konzeptualisiert (ebf. DEFFNER 2011, S. 373).

™ Wie bereits dargestellt, bestétigt die Theorie des geplanten Verhaltens die Verhaltensrelevanz des sozialen
Umfelds bzw. ,, subjektiver Normen “.

% Auch SCHEINER (2007) merkt an, dass die Beriicksichtigung von Interaktionen zwischen Personen eines
Haushalts bzw. Haushaltsentscheidungen eine wesentliche Rolle spielt, um das Malk der Verkehrsmittel-
Verfligbarkeit differenziert einschatzen zu kénnen — der Faktor Pkw-Besitz allein sei dagegen nicht aussagekréftig
genug (S. 702).

8 In dem Forschungsprojekt mobility2know_4_ways2go (m2k-Projekt) wurde dariiber hinaus ein Drei-Ebenen-
Modell entwickelt. Demnach bilden milieuspezifische Differenzierungen eigene Mobilitatspraktiken

und -orientierungen aus (DANGSCHAT 2011). Die Operationalisierung des Konzepts orientierte sich dabei an den
sog. SINUS-Milieus, welche ,, Menschen nach ihren Lebensauffassungen und Lebensweisen “ gruppieren (SINUS
INSTITUT).
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Umfeld gepragt (S. 504). In Strategieansatzen zur nachhaltigen Mobilitatsentwicklung hat sich
diese Erkenntnis z. B. auch in MaBnahmen der Mobilitatsbildung® niedergeschlagen (AHREND
etal. 2013, S. 27).%

c) Kulturelle Normen bzw. gesellschaftliche Kontextfaktoren

In den letzten Jahren wurde zudem Uber die direkte Interaktionsebene hinausgehend die Rolle
von Mobilitatskulturen diskutiert. So verweisen AHREND et al. (2013) auf die Bedeutung
., praktischer Ideologien, iibergeordneten Weltbilder, Leitbilder oder Werte™ als bestimmendes
Element einer Mobilitatskultur, die letztendlich unsere alltdglichen Handlungspraktiken
beeinflusst (S. 42f)*. Danemark oder die Niederlande gelten bspw. als Lénder mit einer
ausgepragten Fahrradkultur. Dagegen existiert in den USA eine ausgepragte Automobilitatskul-
tur (URRY 2004). CANZLER (2000) spricht dazu auch vom ,, Auto im Kopf”, das in unserer
hochmotorisierten modernen Gesellschaft das Verkehrsverhalten und die Wahrnehmung von
Raum bestimmt.®® Ein Ansatz, der ein Analysegeriist zur Erfassung von Mobilitatskulturen
anbietet, ist z. B. der Ansatz der Mobilitatskulturen®® von DEFFNER et al. (2006).2’

4.1.2.7 Bedurfnisse, Motivationen, Handlungszwecke
Wie bereits zu Anfang aufgefiihrt, beschreiben Verkehrswissenschaftler wie AHREND et al.
(2013) Verkehr oder Ortsbewegungen als Resultat der Umsetzung eines Mobilitatsbedurfnis-

ses (S. 17). Mobil sein ist dabei (i. d. R.) Voraussetzung fir die Erfullung unserer Grundbedrf-

8 In Schulen, als EinflussgroRe des Handelns, werden so z. B. seit Jahren auch MaBnahmen der Verkehrserziehung
durchgefhrt. Der relativ neue Terminus Mobilitatsbildung ist dagegen noch weiter gefasst als Verkehrerziehung
und diese hat zum Ziel, ,, selbstindig und miindig Mobilititsentscheidungen treffen zu konnen* (AHREND et al.
2013, S. 27). Hier wird im weitesten Sinn die Vermittlung einer Dimension von Lebenskompetenz angestrebt und
auch gemeindebasierte Instrumente wie Partizipationsverfahren kommen zum Tragen.

8 Der Einfluss schulischer Umwelten und Verkehrs- bzw. MobilitatserziehungsmaBnahmen als pragende Faktoren
des mobilen Lebensstils wird im Modell der Mobilitatssozialisation mit aufgegriffen, das in Kapitel 4.1.3.1
erlautert wird.

8 Definition von AHREND und Kollegen zu Mobilitatskultur: ,, Mobilititskultur umfasst das Alltagsverstindnis
(Ideologien, Leithilder), das es einer Gesellschaft, Klasse oder Gruppe erlaubt die Bedingungen ihrer potentiellen

Ortsverdnderung (Beweglichkeit) zu definieren, zu interpretieren und mit Sinn auszustatten. “ (AHREND et al.
2013, S. 42).

8 Mit dem Ausdruck der automobilen Pfadabhangigkeit wird dariiber hinaus die Einbettung des Automobils in das
soziotechnische System thematisiert, das wiederum gesellschaftliches Handeln lenkt (CANZLER / KNIE, MARZ
2006, CANZLER / KESSELRING 2004). Auf systemspezifische bzw. soziotechnische Hintergriinde wird noch
naher in Kapitel 5.3.6 eingegangen. In den handlungstheoretischen Perspektiven spielen diese Uberlegungen eher
eine untergeordnete Rolle.

% Dieser Ansatz wurde als konkretes Planungsinstrument entwickelt und ist ausfiihrlich in dem Projektbericht

., Nachhaltige Mobilitdtskultur“ beschrieben (DEFFNER et al. 2006, S. 16).

¥ Dazu wird insb. im Modell der Mobilitatssozialisation (TULLY / BAIER 2011) die Bedeutung von
gesellschaftlich bedingten Sozialisierungsprozessen als Basis fiir die Auspragung unseres mobilen Lebensstils ins
Zentrum gerlickt (Kap. 4.1.3.1).
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nisse und zugleich ein Grundbedurfnis an sich. , Die Einschrankung von Mobilitat ist
gleichbedeutend mit Verlust von Lebensqualitit und der Gefahr von Sinnverlust. “ (AHREND et
al. 2013, S. 17) Aus handlungstheoretischer Sicht entsteht aus einem Bedrfnis letztendlich eine
Motivation. Einen differenzierten Blick auf die motivationalen Faktoren des Verkehrshan-
delns aus psychologischer Perspektive liefern STEG (2004) sowie SCHLAG und SCHADE
(2007). Dabei ordnen letztere die jeweiligen Handlungsmotive drei Motivgruppen zu:
funktionelle-instrumentelle Motive (a), emotionale Motive (b) und symbolische bzw. Extra-

Motive (c). Diese werden nachfolgend jeweils erlautert.

a) Funktional-instrumentelle Motive: Transport- und Einsatzzwecke und Wegeketten

Lange Zeit wurde ausschlieBlich die funktionale Bedeutung bei der Nutzung der verschiedenen
Transportmodi in den Vordergrund gestellt (z. B. Verkehrsmittel als Gebrauchsgegenstand mit
Transportfunktion, Mobilitatswerkzeug). Dabei wird davon ausgegangen, dass der Handlungs-
vollzug bzw. die Verkehrsmittelwahl zweckgebunden erfolgt (Mittel zum Zweck) oder mit
instrumentellen Motiven (Vorteile) verknipft ist sowie einer rationalen Entscheidungslogik
folgt (soweit nicht habituiert oder routinisiert) und extrinsisch motiviert ist (SCHLAG /
SCHADE 2007). Generell wird daher in VVerkehrserhebungen zumeist auch nach Wegezwecken,
wie z. B. nach den Arbeitswegen oder Einkaufswegen, gefragt. Aber auch die Bildung von
Wegeketten bzw. trip-chaining kann auf das funktionale Motiv der Zeitersparnis zurtickgefihrt

werden.®®

b) Intrinsische und emotionale Motivationen: Mobilitat als Selbstzweck

SCHLAG und SCHADE (2007) stellen dazu den funktionalen Motiven des Verkehrshandelns
die Handlungsdurchfiihrung als Selbstzweck gegeniiber (Spall an der Tétigkeit / Fahren, Fiihlen
der sensorischen Aktivation, Geschwindigkeiten, Flow-Erleben), welche v. a. emotional und
affektiv gesteuert ist und auf intrinsischen Motiven beruht (emotionale Aktivierung, Befriedi-
gung, Erlebnisqualititen).®® Wahrend Emotionen und Affekte bisher in der traditionellen
Mobilitats- und Verkehrsforschung nur eine geringe Rolle spielen, erfahrt die affektive,

sensorische, emotionale Seite von ,, motions “ und ,,movements‘ insb. im neueren Bereich der

8 Damit lasst sich eine Verbindung zu den aktivitatenbasierten Erklarungen des Verkehrshandelns bzw. der
Aktionsraumforschung oder Zeitgeographie herstellen, in denen funktionale Motive der Wegeorganisation eine
grolRe Bedeutung erfahren (Kap. 4.1.3.3)

® Eine Liste solcher emotionaler Einflussfaktoren bietet SCHIEFELBUSCH (2010), teilw. werden hier jedoch
symbolische und emotionale Aspekte vermischt.
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angelsachischen mobilities research eine groRe Bedeutung.”® Diese wird noch im Kapitel zu

praxistheoretischen Perspektiven naher vorgestellt (Kap. 5.2.5).

c) Extra-Motive bzw. symbolische Bedeutungen

Dariiber hinaus erklaren SCHLAG und SCHADE (2007) das Verkehrsverhalten durch sog.
., Extra-Motive“, die eine hohe symbolische Bedeutung aufweisen und einen psychosozialen
Zusatznutzen (z. B. Selbstinszenierung) oder nicht-materiellen Mehrwert versprechen (sozial
expressive Motive). Den Extra-Motiven sind damit nicht-instrumentelle Funktionen inhérent,
die Uber den Zweck der Raumuberwindung oder des Transports hinausgehen, wie z. B. die
Nutzung des Verkehrsmittels als symbolisches Zeichen (Auto als Symbol fur Freiheit, Stéarke,
Kontrolle, Status oder Geschmack) und / oder soziales Signal (soziale Funktion, personliches
Statement, Personlichkeitsausdruck). Damit dienen sie u.a. auch als , Kostim*“ und / oder
vermitteln dem Subjekt ein erhdhtes Selbstwertgefiihl.** Im englischsprachigen (soziologischen)

Kontext der mobilities research korrespondieren Extra-Motive mit ,, meanings “*

oder ,, means
of transport“.*® AuRerdem beschreibt der Psychologe HUNECKE (2006) vier ,,symbolische
Dimensionen der Mobilitdt* (Autonomie, Status, Erlebnis und Privatheit). Auch er betont die
Bedeutung emotionaler Aspekte bei der Verkehrsmittelwahl und flhrt an, dass sich in
Anbetracht des Kosten- und Nutzenaufwands die Pkw-Nutzung nicht allein durch eine rationale

oder funktionale Logik erklaren lasst.*

Des Weiteren hat die psychologische Forschung festgestellt, dass intrinsische Motivationen den

extrinsischen (berlegen sind und einer starken Anderungsresistenz unterliegen. Fiir die

% S0 riicken z. B. SHELLER und URRY (2006) Kérperlichkeit, Affektivitaten und Sinnwahrnehmungen ins
Zentrum wissenschaftlicher Betrachtungen. Auch CRESSWELL (2006) beschreibt Mobilitat als ,, irreducibly
embodied experience” (S. 4), also als internalisierte und inkorporierte Erfahrung. In den praxistheoretischen
Ansétzen, welche in Kapitel 5.2 vorgestellt werden, sind diese Aspekte von fundamentaler Bedeutung.

% FLAMM und KAUFMANN (2004) unterscheiden in diesem Zusammenhang auch zwischen den zwei Kategorien
., ‘secondary’ functions “ (funktionale Aspekte des Transports) und ,, individualised appropriations “, die nur

indirekt eine Funktionalitat aufweisen und damit den Extra-Motiven sehr ahnlich sind (S. 14).

% meaning “ kénnte mit Sinnzuschreibung, Deutung, Bedeutungsaufladung tibersetzt werden und bezieht sich

sowohl auf individuelle Bedeutungszuschreibungen als auch auf Diskurse oder kollektive Vorstellungen wie z. B.
Images. Aufgrund der Bedeutungsvielfalt wird der englischsprachige Begriff beibehalten, um der Gefahr einer
Bedeutungsverschiebung zu entgehen.

% Hier deutet sich bereits ein wesentlicher Unterschied zwischen einer handlungs- und praxistheoretischen
Perspektive an: Wahrend der in der Psychologie verwendete Begriff ,, Extra-Motive “ den Eindruck erweckt, dass
diese nicht in die Systematik der ,,eigentlichen* Motivationsstrukturen passt und als Restkategorie den ,,extra“
stehenden Motivationen zugeordnet wird, sind dagegen ,, meanings * integraler Bestandteil der Praktik an sich, d. h.
konstitutives Element dieser. Die wesentlichen Unterschiede zwischen handlungs- vs. praxistheoretischen Ansatzen
werden in Kapitel 5.2.3 erlautert.

% Sowohl SCHLAG und SCHADE (2007) sowie HUNECKE (2006) stellen dazu heraus, dass symbolische
Bedeutungszuschreibungen in hohem Male von kulturellen Einfliissen und Bewertungsprozessen moderner
Gesellschaften abhangig sind (Kap. 4.1.2.6).

58



4.1 Sozialwissenschaftliche Perspektiven der Mobilitatsforschung

Mobilitatsforschung und —planung ist diese Erkenntnis von besonderer Relevanz, wenn es z. B.
gilt, MaBnahmen mit dem Ziel der Verhaltensanderung zu entwickeln (SCHADE / SCHLAG
2007, ebenso STEG 2004).

4.1.2.8 Prozessuale und dynamische Betrachtungsperspektiven: Routinen, Kontextande-
rungen und die Bedeutung von Lebensverlaufen

Ein bisher noch nicht berticksichtigter Aspekt bei der Darstellung von Einflussfaktoren des
Mobilitdtshandelns bezieht sich auf die Bedeutung zeitlicher Dynamiken, die erst in den letzten
Jahren verstarkte Aufmerksamkeit erfahren. Vorgestellt werden nachfolgend Routinen als
EinflussgroRe des Handelns (a), die Bedeutung biographischer Lebenslaufe, Erfahrungen und

Ereignisse (b) und der Einfluss vor- und nachgelagerter Entscheidungen (c).

a) Routinen
Die personlich empfundenen Vor- und Nachteile eines Verkehrsmittels werden nicht jeden Tag
neu gegeneinander abgewdgt, d.h., unsere Verkehrsmittelwahlentscheidung wird nicht taglich
neu zur Disposition gestellt. Im Gegenteil, unser Verkehrsverhalten verlauft in hohem Malle
routiniert. Routinen beruhen laut AHREND et al. (2013) auf ,, internalisierten und wiederholt
durchgefiihrten Entscheidungen und Handlungen® (S.10). Diese werden als unbewusste
Handlungsausfiihrungen verstanden, die auf ehemals reflektierten Entscheidungen beruhen, die
sich jedoch durch die steten Wiederholungen im Alltag zu Automatismen verfestigen und
letztlich eine auRerst stabile Handlungskonsistenz und Anderungsresistenz aufweisen (S. 5f).
Letztendlich helfen uns diese eingelibten Muster dabei, die Komplexitdt des Alltags zu
reduzieren, da alltdgliche Entscheidungen und Handlungen eben nicht taglich neu hinterfragt
werden mussen (siehe auch KAGERMEIER 2007).
b) Biographische Lebensverlaufe, Erfahrungen, Ereignisse bzw. Kontextdnderungen und
Modifikationen der Verkehrsmittelwahl
GIDDENS (1997) folgend umfassen Routinehandlungen als unreflektierte Alltagshandlungen
den weit grofiten Teil menschlicher Handlungsausiibungen. Sie werden so lange praktiziert bis
ihre Anwendung als nicht mehr adaquate Problemlésungsstrategie empfunden wird und damit

eine Reflexion der bisherigen Handlungspraktiken erfolgt.

In qualitativen Forschungsarbeiten wurde in diesem Zusammenhang festgestellt, dass durch
Veranderungen im raumlichen oder privaten Lebenskontext (z. B. ein Umzug) ein reflexives
Uberdenken der bisherigen Routinen ausgel6st wird bzw. neue und damit rationale Entschei-

dungsprozesse hervorgerufen werden, die zu einem Bruch des routinisierten Verhaltens
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fuhren.” Ereignisse, die zu einer neuen Wahrnehmung oder Neubewertung fithren, beschreibt
FRANKE (2001) auch als Gelegenheitsfenster (,,windows of opportunities “). Demnach kann
eine Verénderung der Verkehrsmittelwahl erfolgen, wenn z.B. zuvor Verdnderungen im
rdumlichen oder privaten Lebenskontext stattgefunden haben. HARMS (2003) zufolge kénnen

dies z. B. sein:

e Verédnderungen der eigenen Mobilitatsbedurfnisse (subjektiv)
e der Mobilitatsgelegenheiten (objektiv)

o oder der Mobilitétsfahigkeiten (personlich)®

VINCENT (2009), die sich mit ,altermobilities“ (zum Auto alternative Nutzungsformen)
beschaftigt, zieht &hnliche Ruckschlisse. Ihr zufolge steht ,, modal change ** in Verbindung zu:

e erstens biographischen Kontexten, wie z. B. Schockerlebnisse wie der Tod einer na-
hestehenden Person oder private oder raumliche Veranderungen

e zweitens einer Bereitwilligkeit (Pradisposition) ein alternatives Angebot zu nutzen

e und drittens den ,,trigger elements“, die letztlich Ausloser fir den Umstieg sind,;
diese werden wiederum unterschieden nach , imperatives® (Notwendigkeiten),
.commitments‘“ (Engagement oder Bekenntnisse) und ,, opportunities “ (Moglichkei-

ten)

Des Weiteren haben CULLEN und GODSON (1985) festgestellt, dass Veranderungen des
sozialen oder rdaumlichen Kontexts Auswirkungen auf alltdgliche, routiniert ablaufende
Aktivitdtenmuster haben kdénnen (GATHER et al. 2008, S.166). Ihnen zufolge werden

Alltagsroutinen nur unterbrochen, wenn:

e erstens neue Handlungsalternativen erfahren werden
e oder zweitens eine Unzufriedenheit mit der bisherigen Handlungspraxis besteht, die

in der Suche nach besseren Alternativen resultiert

Die Erkenntnis, dass Ereignisse unsere Alltagsroutinen aufbrechen kénnen, ist auch ein zentrales
Element des Konzepts der Mobilitatsbiographien®” (LANZENDORF 2003). Routinebriiche

% Fir die Entwicklung von strategischen Ansatzen, die auf einen Shift zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln
zielen, ist diese Erkenntnis von zentraler Bedeutung, da daraus folgt, dass Kontextédnderungen zu einer
Modifikation der Verkehrsmittelwahl fiihren kdnnen (FRANKE 2001, HARMS 2003).

% \/gl. hierzu auch das ROA-Modell (Requirements, Opportunities, Abilities) von HARMS (2003)

% Im englischen Sprachgebrauch werden weniger ,, mobility biographies“ denn die ,, life course approach
thematisiert.
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kénnen hier durch sog. Schltisselereignisse®® im Lebenskontext hervorgerufen werden, wobei
der Geograph LANZENDORF (2003) drei Dimensionen bzw. Lebensbereiche unterscheidet, die

dazu einer gegenseitigen Ruckkopplung unterliegen:

e erstens Veranderungen bzgl. der Lebenslage zu der die ,,demographische Karriere*
(Heirat, Familiengrindung etc.), die ,,berufliche Karriere* oder die ,,Freizeitkarriere®
zahlen

e zweitens Veranderungen der Erreichbarkeiten (z. B. Verdnderungen von Wohn-,
Arbeits- oder Freizeitorten)

e und drittens Veranderungen auf der Mobilitatsebene selbst (z. B. Veranderung des
Verkehrsmittelbesitzes oder OV-Zeitkarten oder Veranderungen der Alltags- oder

Freizeitmobilitét)

Mit Bezug auf biographische Elemente oder Lebensverldufe sei auch auf den Begriff und
Einflussfaktor der Erfahrung kurz eingegangen. Erfahrungen sind sowohl auf Reaktionen von
aullen zuruckzufiihren, kénnen aber auch auf inneren Prozessen beruhen, welche sich ggf.
wechselseitig beeinflussen (AHREND et al. 2013). Unter dem Begriff Mobilitatsbiographien
(unabhdngig vom Konzept der Mobilitatsbiographien nach LANZENDORF) verstehen
AHREND et al. (2013) darlber hinaus die Summe der Verkehrs- und Mobilitatserfahrungen und
auch sie fugen an, dass die Mobilitatsbildung jeweils die Mobilitatserfahrungen und ihre

Verarbeitung unterstiitzen kann (S. 15f).%

c) Vor- und nachgelagerte Entscheidungen oder Entscheidungsebenen

Im Kontext zeitlicher Dynamiken und der Bedeutung von Routinen weisen SCHLAG und
SCHADE (2007) des Weiteren darauf hin, dass das individuelle Mobilitatsverhalten ,,in ein
Netz interdependenter Entscheidungen eingebunden” ist. Sie differenzieren dabei zwischen drei
relevanten Entscheidungs- und Verhaltensebenen:*® erstens langfristige Entscheidungen (z. B.
Wohnstandortentscheidungen, Arbeitsplatz, angeschaffte Verkehrsmittel etc.), die den
ubergeordneten Rahmen setzen und damit die ,,objektive® Struktur, in die unser tagliches

Mobilitdtshandeln eingebettet ist, zweitens mittelfristige Entscheidungen, die die Intentionen des

% Im Englischsprachigen werden Schliisselereignisse auch als ,, moments of change “ bezeichnet (DARNTON et al.
2011).

% vgl. hierzu als MaRnahme die Mobilitatsbildung

190 \wWihrend Entscheidungen auf der langfristigen Ebene i. d. R. nur selten erfolgen und ihnen ein wohl iberlegter
rational abwégender Entscheidungsprozess vorausgeht, finden die Entscheidungen auf der zweiten und dritten
Ebene im Kontext alltaglicher Lebenspraxis statt, die wie bereits angefihrt wurde, stark von Routinen und damit
Anderungsresistenz gepragt ist. SchlieRlich halten SCHLAG und SCHADE (2007) fest, dass die jeweiligen
Entscheidungsdimensionen in selbst erschaffenen Mobilitatszwéngen resultieren (kénnen).
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aktuellen Verkehrsverhaltens bzw. -handeln umfassen (z. B. Destinationswahl und konkrete
Verkehrsmittelwahl zur Bewaéltigung der Raumdistanzen) und drittens kurzfristige Entscheidun-
gen, die sich auf die kurzfristigen Aspekte der Handlungsdurchfiihrung beziehen (z. B. auch
Fahrstil oder Geschwindigkeiten).

4.1.2.9 Restimee zu den Einflussfaktoren des Mobilitatshandelns

Die theoretischen Ausfihrungen zu den Einflussfaktoren des Mobilitatshandelns werden
nachfolgend noch einmal in aller Kiirze zusammengefasst und so — wie zu anfangs beschrieben
— als theoretische Annahmen fur die vorliegende Arbeit explizit gemacht in der zu Beginn das
Handeln mit dem Pedelec im Zentrum der Analyse stand. Allgemein kann festgehalten werden,
dass (die vornehmlich handlungstheoretische) Anséatze davon ausgehen, dass unser Mobilitéts-
handeln durch strukturelle Rahmenbedingungen, individuelle Handlungsvoraussetzungen aber
auch gesellschaftliche Kontexte bestimmt wird. Handlungsrelevant sind also sowohl als
objektiv messbar geltende Faktoren (z. B. soziodemographische Faktoren), die jedoch jeweils
einem individuellen Filter unterliegen, als auch subjektive Faktoren (z. B. Einstellungen,
Wahrnehmungen, Interpretationsleistungen, BedUrfnisse, symbolische Bedeutungen). Diese
stehen zusammen wiederum in einem hoch komplexen Beziehungsgefiige und nehmen in
unterschiedlicher Starke auf unser Mobilitatshandeln, den Prozess des Entscheidungsverhaltens

und schlieRlich auf unser realisiertes Verkehrshandeln Einfluss.

Weiterhin weisen die theoretischen Ausfilhrungen darauf hin, dass die Prozesse zeitlicher
(Entscheidungs-) Dynamiken, Routinen, biographischer Lebensverldufe und Ereignisse
sowie vorgelagerte Entscheidungen bedeutende EinflussgrofRen unseres Mobilitatshandelns
darstellen und daher einen wichtigen Beitrag zu einem besseren Verstdndnis des aktuellen
Handelns liefern. Entwicklungen von Wohnstandorten, Aktionsraumen oder die Verkehrsmittel-
nutzung im Lebens-, Familien- und Erwerbszyklus sind daher wichtige Aspekte, die bei der
Erforschung des Mobilitdtshandelns mit berlicksichtigt werden sollten, um so wie SCHEINER
(2007) es ausdriickt, ,,auf dem schwierigen Weg zu einer prozessual orientierten Verkehrs- und

Mobilitdtsforschung einen Schritt weiter zu kommen. “ (S. 703)

Beim Vergleich des Forschungsstands zu den verschiedenen EinflussgroRen zieht SCHEINER
(2009) zudem das Fazit, dass sich , subjektive BestimmungsgroRen der Verkehrsnachfrage
gegeniiber objektiven Rahmenbedingungen als relativ wenig erforscht bezeichnen® lassen.
Héufig treten also die Mehrheit der in Kapitel 4.1.2 beschriebenen Einflussgréfien der
individuellen Mobilitét, wie Wissen, Kompetenzen (Kap. 4.1.2.4), Einstellungen, Werthaltungen
und Orientierugen (Kap. 4.1.2.5), soziale und kulturelle Normen, gesellschaftlicher Kontext
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(Kap. 4.1.2.6) sowie symbolische und emotionale Motive (Kap. 4.1.2.7) nur als ,, statistische
Storgroffen in Erscheinung. Auch biographische Erfahrungen (Kap. 4.1.2.8) werden i.d. R.
nicht berticksichtigt. Daher pladiert er auch fir die Starkung subjektorientierter Forschungs-
arbeiten (S. 199).

Nachfolgend werden nun die in Kapitel 4.1.2 prasentierten Einflussfaktoren des Mobilitats-
handelns zusammengefasst dargestellt und dabei in direkte Beziehung zum Handeln mit dem
Pedelec gesetzt. Damit wird eine erste Basis zur wissenschaftlich-theoretischen Verknipfung
des (zunachst ersten) Teil-Forschungsgegenstands der Arbeit gebildet. '* Die jeweiligen Blocke
orientieren sich dabei an den vorherigen Kapitelnummern aus Kapitel 4.1.2 zur Mobilitat aus
Akteursperspektive: EinflussgroRen der individuellen Mobilitét, die sich v. a. auf handlungsthe-

oretischen Ansétzen begrinden.

-------------------------------------------------------------------------------------------------------
3

:~' 1) Strukturelle Rahmenbedingungen als Einflussfaktoren (rédumlich-physische Umwelt und s
technologische Entwicklungen): :

e Das Mobilitatshandeln mit dem Pedelec wird durch rdumliche bzw. physische
Faktoren beeinflusst, wie z. B. topographische Bedingungen, Distanzen, verfligbare
Zeitbudgets, Siedlungs- und Verkehrsstrukturen (z. B. fahrradfreundliche Infrastruktu-
ren, urbane Zentren vs. landliche Regionen) etc.

e Jeder Pedelec-Fahrer nimmt dabei die ,,objektiven” Realitdten individuell verschieden
wahr und bewertet diese nach seinem eigenen subjektiven Verstandnis.

e Pedelecs stellen eine neue technologische Entwicklung dar und kénnen als technolo-
gisches ,Upgrade” des normalen Fahrrads betrachtet werden. Das verfligbare Mobili-
tats- und Verkehrsangebot wurde damit um eine neue Verkehrsmitteloption erwei-
tert.

------------------------------------------------------------------------------------------------------

2) Personengebundene Faktoren als Einflussfaktoren:

e Soziodemographische und soziookonomische Faktoren und die verfiigbaren Verkehrs-
mitteloptionen spielen eine Rolle bei der Kaufentscheidung fiir ein Pedelec und dem
Handeln mit diesem.

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------

191 v/gl. zur Abbleitung der Annahmen Kapitel 3.5.8 Aufbau der Arbeit als Spiegel des Forschungsprozesses
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»  3) Entscheidungsrationalitdten, Informiertheit und Prdferenzen als Einflussfaktoren:
e Bei der Kaufentscheidung und Nutzung von Pedelecs spielen individuelle Praferenzen
und der Informationsstand eine Rolle.

e Die jeweiligen Wahimoglichkeiten werden dabei individuell verschieden wahrgenommen
. und subjektiv bewertet.

¢ 4) Wissen, Kompetenzen und Interpretationsleistungen als EinflussgréfSen der subjektiven
Wahrnehmung:

e Pedelec-Fahrer haben das Fahrradfahren bereits zu einem frilheren Zeitpunkt erlernt
und verfiligen bereits liber das Wissen und die (kognitiven und physischen) Kompeten-
zen Fahrrad zu fahren.

e Diese Einschatzung steht dabei in engen Zusammenhang zur subjektiven Wahrnehmung
s bzw. Bewertung.

5) Einstellungen, Werhaltungen und Orientierungen als Einflussfaktoren:

e Einstellungen, Wert- und Mobilitatsorientierungen haben einen Einfluss auf den Kauf
und das Handeln mit dem Pedelec.

_." 6) Soziale und kulturelle Normen und gesellschaftliche Kontextfaktoren als Einflussfaktoren:

e Soziale Normen bzw. das soziale Umfeld und/oder soziale Milieus beeinflussen die
Akzeptanz und Nutzung von Pedelecs, so kann z. B. die Akzeptanz durch Vorurteile
und Klischees geschmalert werden.

e Haushaltskontexte konnen Einfluss auf die Akzeptanz und Nutzung des Pedelecs
nehmen bzw. die familidre, schulische und stadtische Umwelt.

e Pedelec-Testmoglichkeiten konnen als MaBnahmen im Bereich der Mobilitatsbil-
dung angesehen werden, indem sie Uber die neue Mobilitdtsoption informieren, die
Live-Erfahrung anbieten und somit wiederum einen Einfluss auf die Akzeptanz von
Pedelecs haben.

e Die vorherrschende Mobilitdtskultur einer Stadt bzw. eines Lands beeinflusst unser
Handeln mit dem Pedelec.

e Friihere Erfahrungen und Sozialisierungsprozesse beeinflussen die Entwicklung des
B Mobilitatsstils und stellen EinflussgréRen des Adoptionsprozesses von Pedelecs dar.
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~" 7) Bediirfnisse, Motivationen und Handlungszwecke als Einflussfaktoren:

e Die Pedelec-Anschaffung und seine Nutzung kénnen aus rein rationalen Griinden
erfolgen, wonach mit der Nutzung funktional-instrumentelle Bediirfnisse befrie-
digt werden, wie z. B. das Zuriicklegen groRRerer Entfernungen oder die bessere
Organisation von Wegeketten.

e Das Pedelec fungiert damit als Mobilitatswerkzeug und wird als Mittel zum Zweck
eingesetzt, wobei die Nutzung im Vorteil gegeniiber einer anderen Verkehrsmitte-
loption steht.

o Die Pedelec-Anschaffung und seine Verwendung kénnen einer rein emotionalen
Bediirfnisbefriedigung folgen oder von dieser begleitet werden, z. B. bei der Nut-
zung als (reines) Sport- oder Freizeitgerat (Nutzung als Selbstzweck).

e Dariiber hinaus spielen Korperlichkeit, Affektivitaten und Sinnwahrnehmungen
eine Rolle.
e Neben der Befriedigung eines rein rationalen Mobilitdtsbedirfnisses und emotiona-
len bzw. affektuellen Motiven, kann die Pedelec-Anschaffung und seine Nutzung
mit symbolischen Bedeutungsaufladungen und Sinnstiftungen bzw. sozialen Re-
prasentationsfunktionen verknipft sein, wonach durch den Kauf bzw. die Nutzung :
"; sog. Extra-Motive befriedigt werden und mit der Pedelec-Nutzung ein nicht- .."
instrumenteller Vorteil verknipft ist. ;:
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.:' 8) Prozessuale und dynamische Betrachtungsperspektiven: Routinen, Kontextdnderun-
’ gen und die Bedeutung von Lebensverléufen als Einflussfaktoren:

0
-
)
L)
u

e Unser Mobilitatshandeln ist in besonderem Mal3e von Routinen gepragt.

o Dadie Nutzung von Pedelecs der Nutzung eines Fahrrads dhnelt, fligt sich das
Pedelec besonders leicht in die Alltagsroutine von Fahrradfahrern ein.

e Wenngleich unser Verhalten eine sehr hohe Anderungsresistenz aufweist,
treten im Laufe der personlichen Biographie Verhaltensdanderungen auf. Dem-
zufolge ist Mobilitdtshandeln auch veranderbar.

e Pedelecs stellen eine neue Mobilitdtsgelegenheit (Gelegenheitsfenster) dar
und damit eine neue Verhaltensoption.

e Die bewusste Erfahrung des neuen Handlungsangebots kann zu einem
Uberdenken und am Ende zu einer Neukonfiguration oder Modifikation des
bisherigen Mobilitdtshandelns fihren.

e Dem Umstieg auf das Pedelec gehen raumliche, private oder persénliche
Veranderungen bzw. verdnderte Wahrnehmungen voraus.

e Als Ausloser der Modifikation des Mobilitatshandelns konnen Schliisselereig-
nisse, trigger elements bzw. Gelegenheitsfenster eine Rolle spielen.

e Frihere Mobilitdtserfahrungen und die personliche Mobilitatsgeschichte
beeinflussen die Wahrnehmung und das Handeln mit dem Pedelec.

o Der Pedelec-Kauf ist eine einmalige bzw. langfristige Entscheidung, die
allgemein weniger von alltaglichen Routinen beeinflusst ist und daher wohl
eher bewusst-rational erfolgt.

e Im Laufe der Zeit bilden sich bei der taglichen Nutzung Automatismen heraus
und das Verhalten verlduft routinisiert.

e Die Entscheidung fiir den Pedelec-Kauf kann selbst als eine Verkehrsmittelent- H

scheidung angesehen werden, die im weiteren Zeitverlauf womaoglich andere
. Entscheidungsebenen beeinflusst (wie z. B. die Wohnstandortwahl). .

Im Verlauf der Vorstellung der jeweiligen Einflussfaktoren wurden stets Bezlige zu bestehenden
theoretischen Ansétzen in der sozialwissenschaftlichen Verkehrs- und Mobilitatsforschung
hergestellt, in denen diese eine besondere Rolle einnehmen. Ein GroRteil der Forschungsarbeiten
bezieht sich auf quantitative Forschungsdesigns (z. B. verhaltenshomogene Gruppen, Theorie
des geplanten Verhaltens, Mobilitatsstile, einstellungsbasierte Mobilitatstypen). Dariber hinaus
wurde ergénzend dazu auf drei weitere Ansdtze hingewiesen, die ebf. als Basis flr qualitative
Projekte dienen koénnen und daher im Folgenden gesondert betrachtet werden: das Modell der
Mobilitatssozialisation, das Motility Konzept und auf die Aktionsraumforschung und

aktivitaten-basierte Erkladrungsansatze. Diese werden nun nachfolgend skizziert.
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4.1.3 Konzeptionelle Ansatze aus der Mobilitatsforschung fir die qualitative For-
schungspraxis

Der Uberblick zu vorhandenen Ansétzen und sozialwissenschaftlichen Perspektiven der
Mobilitatsforschung hat die Vielfalt der verschiedenen Einflussgréfien deutlich gemacht. Jedoch
ein theoretisches Modell oder Konzept in dem alle beschriebenen Faktoren gleichermafen
Berlicksichtigung finden, existiert nicht. Die unterschiedlichen Schwerpunkt- und Zielsetzungen
der Modelle erfordern und resultieren zugleich in verschiedenen methodischen Vorgehenswei-
sen und Instrumenten, wie letztlich das Mobilitatsverhalten erfasst, erklart bzw. verstanden

werden soll.

So ist ein Ziel vieler Ansdtze im Bereich der Verkehrs- und Mobilitatsforschung, die
Beschreibung des gesellschaftlichen Verhaltens nach Gruppen, in dem diese anhand bestimmter
Determinanten unterteilt werden (z. B. Lebensphasen-Ansatz, Mobilitétsstile). Die einflieRenden
Faktoren werden auf Basis quantitativer Forschungsdesigns empirisch erhoben und dabei zu
statistisch erfassbaren Variablen operationalisiert. Als Resultat dieser Analysen wird also ein
Status Quo der jetzigen gesellschaftlichen Verhaltensgruppierungen auf Mesoebene geliefert,

demzufolge diese Ansétze auch eher einen statischen Charakter aufweisen.

Daneben existieren Modelle, die die Situation der konkreten und individuellen Entscheidungssi-
tuation der Verkehrsmittelwahl in den Fokus nehmen (v. a. RCT, TOPB, NAM).'* Hier wird
von einer Individualebene ausgehend im Detail das wechselseitige Zusammenwirken und die
jeweiligen Abhéngigkeiten der Faktoren erforscht und mittels multivariater Statistiken die
jeweiligen Wirkungs- bzw. Starkegrade erfasst. Auch hier erfordert die Giberwiegende Mehrheit
dieser psychologisch orientierten Ansadtze dazu grofRe Datenmengen, um reprasentative
Ergebnisse auf Gesellschaftsebene zu gewahrleisten oder statistische Abhangigkeiten,
Korrelationen und Signifikanzen valide zu (Uberprifen. Die Operationalisierbarkeit der

betrachteten Faktoren zu rechenbaren Variablen ist VVoraussetzung.

Dartiber hinaus existieren mit dem Konzept der Mobilitatssozialisation (Kap. 4.1.3.1) und dem
Motility-Konzept (Kap. 4.1.3.2) zwei theoretische Modelle (im konkreten Bereich der
Mobilitatsforschung), bei denen dagegen das Verstehen des Handelns aus der subjektiven
Sicht der jeweiligen Akteure im Zentrum der Forschungsmotivation steht. Damit bieten diese

beiden Ansétze ein theoretisches wie auch konzeptionelles Geriist, das v. a. fur qualitative

192 Einen Uberblick zu weiteren Modellen, mittels derer das Verkehrshandeln analysiert werden kann, liefert
JACKSON (2005). So wird u. a. auch das weniger populdre ABC-Modell von STERN (2000) erlautert, das, wie er
schreibt, laut BAMBERG und SCHMIDT (2003) im Fall der Erkl&rung der Pkw-Nutzung eine wesentlich hdhere
Aufklarungsvarianz aufweist, als die weit haufiger verwendete TOPB (AJZEN 1991)oder das NAM (SCHWARTZ
1977).
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Forschungsanséatze hilfreich sein kann. Fir die vorliegende Arbeit bieten sie daher einen ersten
(konzeptionellen) Orientierungsrahmen. Wie sich herausstellt, wurden die in den Konzepten
miteinflieRenden Einflussgrofien bereits alle im wissenschaftlichen Diskurs der Mobilitatsfor-
schung thematisiert, jedoch erféhrt bei diesen Ansatzen die subjektive und soziale Ebene eine
besondere Relevanz. Dadurch starken sie bei Analyse des Mobilitatshandelns von Pedelec-
Besitzern aus Akteursperspektive die Sensibilitat fir die Sicht einer sozialkonstruktivistischen
Betrachtungs- und Herangehensweise. Als dritte Forschungsperspektive werden darlber
hinaus die Ansatze der Aktionsraumforschung gesondert aufgegriffen (Kap. 4.1.3.3), da diese
ein Gerlst liefern, das in besonderem MaRe den Blick fur das alltagliche Handeln im

raumlich-zeitlichen Kontext scharft.

SCHEINER (2007) merkt in seinen Ausfuhrungen zu Faktoren der Verkehrsgenese schlielRlich
an, dass sich, die ,,klassischen* und — seinem Ausdruck folgend — ,,banalen* Determinanten der
Verkehrsnachfrage nach wie vor als die wichtigsten Erklarungsfaktoren des Mobilitatsverhaltens
erwiesen zu haben scheinen. Jedoch hélt er auch fest, ,, dass die Verkehrsnachfrage noch immer
nicht ,gut erkldrbar‘ ist, sondern einem erheblichen Eigensinn der Verkehrsnachfrager
unterliegt. Dies wirft die Frage auf, ob Verkehrshandeln mdglicherweise von ganz anderen
Parametern, Rationalitaten und Entscheidungslogiken bestimmt ist als denjenigen, die in der
Forschung untersucht werden. Insgesamt scheint es sehr zweifelhaft, ob ein umfassendes alles
integrierendes Modell der Verkehrsgenese maoglich ist.” (SCHEINER 2007, S. 704) Dies ist
auch ein Grund, warum fur die vorliegende Arbeit eine eher offene Herangehensweise gewahlt
wurde: um mdoglichst offen gegentiber bisher wenig oder nicht beriicksichtigten Faktoren zu
sein. Dennoch bieten die folgenden Modelle (Modell der Mobilitatssozialisation, das Motility-
Konzept sowie die Aktionsraumforschung und einstellungsbasierte Ansétze) ein gewisses
Orientierungsraster fur die explorative Entwicklung des eigenen analytischen Rahmenmodells

der Arbeit, das in Kapitel 6 vorgestellt wird.

4.1.3.1 Das Modell der Mobilitatssozialisation

Mit dem Modell der Mobilitatssozialisation von TULLY und BAIER (2011) wird nun ein
Rahmenmodell geliefert, das ausgehend von drei Ebenen die individuellen Sozialisierungspro-
zesse als zentrales Element fur die Entwicklung und Herausbildung des ,,mobilen Lebensstils*
ins Zentrum rickt. Wahrend des Prozesses der Mobilitatssozialisation erlernt das Individuum
sein Verkehrsverhalten im Kontext der ihn umgebenden gesellschaftlichen und sozialen
Strukturen und wird ,, zum Teilnehmer der Mobilititsgesellschaft“ (S. 195).
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Wie in Abbildung 5 illustriert, beschreiben auf der obersten Ebene die gesellschaftlichen
Bedingungen die Mdglichkeitsrdume, in denen das Mobilitatsverhalten gelebt werden kann.
Diese umfassen rdumliche bzw. soziale Differenzierungen, Infrastrukturen und Technik,
normative Vorgaben sowie kulturelle Leitbilder.’® Auf der zweiten Ebene stehen die
Sozialisationskontexte durch Familie, Freunde und Schule, die als mesosoziale Bedingungen das
Handeln beeinflussen. Hervorgehoben wird hier die Rolle elterlicher VVorbilder, die bereits einen
bestimmten Mobilitatsstil vorleben, die Einstellung von Freunden und insbh. auch die
Verkehrserziehung'® im Rahmen der schulischen Ausbildung, in der eine direkte Vermittlung
von Lern- und Wissensinhalten stattfindet. Die Internalisierung kultureller und sozialer Normen
erfolgt dagegen eher indirekt. Auf der Ebene der personlichen Bedingungen, der dritten
Modellebene, wirken schlieBlich Faktoren wie Kapitalausstattung, Alter oder Geschlecht, womit
die die soziodemographischen Angaben ihren Niederschlag im Modell finden. Zugleich werden
aber auch individuelle Wertvorstellungen oder Einstellungen explizit bericksichtigt, die
wiederum in Abhangigkeit zu den gesellschaftlichen und mesosozialen Bedingungen stehen.
Zugleich wirken die sozialen oder kulturellen Kontextbedingungen, aber auch direkte Einflisse,
wie z. B. Verkehrserziehung als InterventionsmalRnahme, auf der Individualebene und kommen

letztlich als Teil des mobilen Lebensstils zum Ausdruck.

Abbildung 5: Mehrebenen-Modell der Mobilitdtssozialisation

Gesellschaftliche Bedingungen

- rdumliche / soziale Differenzierung

- Infrastruktur, Technologie / Technik

- normative Vorgaben

- kulturelle Leitbilder (z.T. medial verbreitet)

I

Mesosoziale Bedingungen

- Vorbilder in Familie / Verwandtschaft

- schulische Verkehrserziehung

- Einstellungen / Verhaltensweisen der Freunde

\ 4
\ Personliche Bedingungen Mobiler
- Einstellungen, Werte Lebensstil
- Kapitalausstattung, Alter, Geschlecht

Quelle: TULLY/BAIER 2011, S. 196

103 Als Beispiel erlautern TULLY und BAIER (2011) die Kultur der Automobilitat und fiihren ihre Herausbildung
u. a. auf gesellschaftliche Differenzierungsprozesse im Zuge der Industrialisierung, technologische Entwicklungen
sowie geschaffene Forderstrukturen zuriick.

14 TULLY und BAIER (2011) verwenden den Ausdruck ,, Verkehrserziehung “, gleichwohl im heutigen Kontext
eher in einem weiter gefassten Rahmen von ,, Mobilititsbildung “ gesprochen wird (Kap. 4.1.2.6).
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Im Modell der Mobilitatssozialisation mit seinen wechselseitigen Dynamiken wird dazu der
Blick explizit auch auf die sozialen Bedingungen der frihen biographischen Entwicklung
gelenkt: Kindheit und Jugend gelten als die sensibelsten Phasen bei der Betrachtung von
Sozialisationsprozessen, wenngleich TULLY und BAIER (2011) zugleich betonen, dass
Sozialisationsprozesse heutzutage in allen Altersphasen stattfinden. Im Gegensatz zu anderen
Ansétzen zur Erklarung des Mobilitatsverhaltens wird infolgedessen der Berticksichtigung des
familiaren Kontexts, des Wohnumfelds und auch der Schule als Sozialisationsinstanz ein
zentraler Stellenwert eingerdumt (Kap. 4.1.2.6 Soziale und kulturelle Einflussfaktoren, Kap.
4.1.2.8 Biographische Lebensverlaufe).

4.1.3.2 Das Motility Konzept

Das Motility-Konzept des Soziologen KAUFMANN (2002) erhebt den Anspruch einer
wissenschaftlichen Neudefinition im Sinne einer Re-Konzeptualisierung und ,, fine-tuning *“ des
sozialwissenschaftlichen Verstandnisses von Mobilitat (S. 37). Mobilitdt wird diesem Ansatz
zufolge als Manifestation von Motility definiert, wobei unter Motility das ,, set of characteristics
that enable people to move from one place to another* oder in anderen Worten die ,, capacity of
a person to be mobile” (KAUFMANN 2002, S. 37) verstanden wird, also eine individuelle
Mobilitatskapazitat (Kap. 4.1.1). Damit soll ein eigenes Konzept geschaffen werden, das das
Subjekt und die individuellen Mdglichkeitsraume ins Zentrum rickt. Damit wird der Blick
auf die Mdglichkeit des individuellen Mobilseins gelenkt und weniger auf die eigentliche

Bewegungsdurchfiihrung und Ortsveranderung (S. 36).%°

Im Motilitykonzept wird die Mobilitatskapazitat anhand von den drei Kategorien ,,access
(Zugang), ,,skills* (bzw. aptitudes als F&higkeiten und Kompetenzen) und ,,appropriation*
(z. B. Aneignung oder Umsetzung) beschrieben: access oder auch accessibility steht den Zugang
zu Mobilitatsmitteln bzw. -technologien. Dieser Mobilitdtszugang umfasst sowohl die
theoretisch verflgbaren Transport-, Verkehrs-, aber auch Kommunikationsoptionen (z. B. das
OV-Angebot) sowie die praktischen Bedingungen unter denen diese Angebote tatsachlich
genutzt werden kdnnen wie Ticketpreis oder zeitliche Verfugbarkeiten (Kap. 4.1.2.1 Strukturelle

Rahmenbedingungen, Kap. 4.1.2.2 Personengebundene Variablen).

1% Wie erlautert, wird auch im Verstandnis der geographischen Mobilitatsforschung u. a. unter Mobilitat der
Maglichkeitsraum einer Fortbewegung verstanden, also die potenzielle Handlungsausfiihrung, wéhrend dagegen
Verkehr die realisierte Fortbewegung beschreibt (Kap. 4.1.1). Im englischsprachigen wird im Zusammenhang mit
Verkehr jedoch eher der Ausdruck ,.transport* verwendet und Mobilitét teilweise als ,,potential mobility*
umschrieben.
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Zur zweiten Kategorie, den skills oder competences, zahlen die physischen bzw. kérperlichen
Voraussetzungen, die erworbenen Kompetenzen, Fahigkeiten bzw. das Mobilitats-Know-How
(Fuhrerschein, F&higkeit englisch zu sprechen) sowie die organisatorische Kompetenzen, die die
Realisierung von Mobilitat unterstiitzen (das Finden ginstiger Angebote, Spontaneitat etc.).
Dazu wird angemerkt, dass skills von Sozialisierungsprozessen sowie dem Alter und dem
personlichen Erfahrungsschatz (,,life experience®) abhingen (Kap. 4.1.2.4 Wissen, Kompeten-

zen und Interpretationsleistungen als EinflussgroRen der subjektiven Wahrnehmung).%

In der Mitte zwischen access und den skills steht nun die Kategorie appropriation bzw.
cognitive appropriation, die sich auf die individuelle und subjektive Interpretation von access
und skills bezieht und das Potenzial des Wollens, Kénnens und Sollens erfasst sowie deren
konkrete Umsetzung. Die Bewertung der Mobilitatszugénge und eigenen Handlungskompeten-
zen unterliegt demzufolge einem individuellen und subjektiven Filter (z. B. Wissen, Wahrneh-
mung, Bewertung etc.) (Kap. 4.1.2.4 Wissen, Kompetenzen und Interpretationsleistungen als
EinflussgroRen der subjektiven Wahrnehmung). Verhaltensrelevant ist demnach auch, ob eine
Person es Uberhaupt als nétig erachtet, Zeit, Geld und Energie in das Erlangen von notwendigen
Kompetenzen zu investieren. Bedeutung erféhrt also ebenso, wie und ob die bereitgestellten
Mobilitatszugange genutzt werden und fur welche Option man sich wie entscheidet. In der
Kategorie appropriation kommen daruber hinaus individuelle Bedurfnisse, Plane, Wiinsche,
Hoffnungen und Vorstellungen zum Ausdruck sowie Strategien, Motive, Werte und Gewohn-
heiten (Kap. 4.1.2.7 Bedurfnisse, Motivationen, Handlungszwecke) zum Ausdruck (KAUF-
MANN et al. 2004, S. 750f, FLAMM / KAUFMANN 2004, S. 3f).

Alle drei Kategorien stehen dabei in einem gegenseitigen Wechselverhéltnis und werden von
gesellschaftlichen Kontextbedingungen (Kap. 4.1.2.6 Soziale und kulturelle Normen,
gesellschaftlicher Kontext) beeinflusst (KAUFMANN et al. 2004, S. 750).1%

Im Vgl. zu den anderen beschriebenen Ansétzen innerhalb der sozialwissenschaftlichen
Mobilitatsforschung erféhrt das Motility-Konzept fir die vorliegende Arbeit eine besondere
Bedeutung durch die eigenstandige Herausstellung des Bereichs Appropriation und seine

wechselseitige Bedingtheit mit den Fahigkeiten und Kompetenzen (skills) sowie den

1% Hier lassen sich wiederum Parallelen zu den von SCHEINER als ,, individuelle Handlungsvoraussetzungen “
betitelten Einflussfaktoren der Verkehrsgenese ziehen. Alter und Gesundheit bzw. kdrperliche Unversehrtheit
werden hier bei der Umschreibung der Lebenslage mit erfasst (SCHEINER 2007). Allerdings werden dabei die von
KAUFMANN als kognitive und organisatorische Fahigkeiten beschriebenen Faktoren nicht beriicksichtigt.

7 KAUFMANN, BERGMANN und JOYE (2004) diskutieren dariiber hinaus die Bedeutung der Mobilitatskapazi-
t&t im soziologischen Sinn als ,, Mobilititskapital “ bzw. ,, mobility as capital “. Auf diesen stark soziologisch
verankerten Diskurs wird jedoch hier nicht weiter eingegangen.
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strukturellen Rahmenfaktoren (access). Dartiber hinaus wird schlieBlich ein Aspekt aufgegriffen,
der auch fur den weiteren Verlauf der Arbeit von besonderer Relevanz ist: Demnach bezieht
sich Mobilitat auf weit mehr als das reine Moment der Fortbewegung und ihr wird eine
strukturierende Wirkung im Bereich des Alltags- und Soziallebens zugesprochen: ,, 1t is a
structuring dimension of social life.* (KAUFMANN et al. 2004, S. 754).

Sowohl das Modell der Mobilitatssozialisation als auch das Motility-Konzept liefern damit
einen neuen Blick auf das Mobilitatshandeln, in dem das Subjekt und seine Wahrnehmung
bzw. die Sozialisation als Internalisierung auferer sozialer Kontexte direkt ins Zentrum des
Verstehens gertickt werden. Fur die spateren Analysetétigkeiten, in denen die individuelle
Wahrnehmungs- und Handlungsebene von Pedelec-Besitzern im Mittelpunkt stehen, bieten sie
daher eine konzeptionelle Orientierung und bekréaftigen den Anspruch einer Sensibilitat
gegentber sozialen Konstruktionsleistungen und individuellen Bedeutungszuschreibungen

bzw. Aneignungsprozessen.

Prozessuale bzw. biographische Verldufe mit ihren individuellen Dynamiken und gegenseitigen
Bedingtheiten von Entscheidungen sowie Kontextdnderungen als Ausloser fir Routinebriiche
bzw. Turoffner fur das Neulberdenken von Verhaltensweisen, finden dagegen bei beiden

Ansétzen weniger Beachtung'®®

(Kap. 4.1.2.8). Wie dargestellt haben diese Perspektiven jedoch
schon erkenntnisreiche Beitrage fur Erklarungen zum Mobilitatshandeln und Ansatzpunkte fur
die Planungspraxis geliefert. Daher werden sie auch im Verlauf des Forschungsprozesses und

der vorliegenden Arbeit weiterhin explizit mitberucksichtigt.

4.1.3.3 Aktionsraumforschung und aktivitaten-basierte Erklarungen des Verkehrshan-
delns

Im Kontext raumbezogener Strategien einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung, die auf
Verkehrsvermeidung und —reduzierung zielen und sich bspw. auch im Leitbild der Stadt der
kurzen Wege manifestieren, erfahren raumbezogene bzw. raum-zeitliche Handlungsanséatze aus
dem Bereich der verkehrsgeographischen Forschung eine besondere Bedeutung. Sie bieten eine
wissenschaftliche Basis und Herangehensweise fiir das Verstehen des Handelns im Raum auf
dessen Grundlage wiederum Ansatzpunkte fiir eine Politik und Planung entwickelt werden
kénnen (NUHN / HESSE 2006).

1% Die Idee der Mobilitatsbiographien wird zwar von FLAMM und KAUFMANN (2004) aufgegriffen, jedoch
beschranken sie sich dabei auf die Betrachtung des Erfahrungsschatzes bzw. der Lernprozesse (Radfahren gelernt
zu haben) (S. 12). Auf Kontextdnderungen und Routinebriiche (Kap. 4.1.2.8) wird wenig Bezug genommen.
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Erklarungen zum raum-zeitlichen Handeln von Personen stehen im Vordergrund der
klassischen Ansatze der Aktionsraumforschung bzw. der Zeitgeographie. Grundsétzlich wird
unter Aktionsraum oder ,, activity space “ der Raum verstanden, ,,innerhalb dessen die Mehrheit
der Aktivitaten eines Individuums erfolgt* (HESSE 2010, S.25). Die aktivitaten-basierten
Ansatze (z. B. TIMMERMANS 2002) heben dazu hervor, dass das ,, Verkehrshandeln als ein
Teil des Alltagshandelns nur im Kontext der taglichen Aktivitatsmuster verstanden und erklart
werden kann, weil das Verkehrshandeln tberwiegend dazu dient, den Raum zur Ausiibung
aufSerhdusiger Aktivititen zu iiberwinden.“ (GATHER et al. 2008, S. 167). Im Laufe der Zeit
wurde das Handeln daher auch immer mehr mit Bezug zu Haushaltskontexten und sozialen
Interaktionen bzw. sozialen Netzwerken untersucht. Da die Aktionsraumforschung als
Grundlage der aktivitaten-basierten Ansatze angesehen werden kann, werden die wichtigsten

Erkenntnisse ihrer friihen Anfange nachfolgend dargestellt.

Am bekanntesten sind wohl die Arbeiten von HAGERSTRAND (1970), der davon ausgeht, dass
die Handlungsaustibungen der Aktivitdten im Raum nicht frei bestimmbar sind, sondern unsere
Handlungen von ,constraints“ (bzw. Restriktionen) beschrankt werden. Dabei gehen die
capability constraints auf die limitierenden Faktoren Raum aber auch Zeit zurick, d.h., das
Handeln wird durch die physikalische Erreichbarkeit und Distanz eines Punkts, der innerhalb
eines Zeitfensters erreicht werden kann, beschrénkt. Coupling constraints beschreiben die
Limitierungen, die sich durch Uberschneidungen mit anderen Verpflichtungen oder Handlungen
ergeben, wie z. B. Arbeitszeiten oder Essenszeiten. Und authority constraints beschranken
schlielich die Bewegung im Raum, wenn z. B. keine Zugangsberechtigungen fur bestimmte
Orte vorliegen. CHAPIN (1974) stellt des Weiteren fest, dass das Handeln im zeit-rdumlichen
Kontext nicht nur reaktiv betrachtet werden kann, sondern dass dieses planend erfolgt und
Motivationen und Entscheidungen dem Handeln vorausgehen. Dabei betont auch sie die
Bedeutung der individuellen Wahrnehmung und stellt die Wahl- bzw. Entscheidungsfreiheiten
(,,choices ) des Individuums in den Vordergrund (Kap. 4.1.2.3 Entscheidungsrationalitéten,
Kap. 4.1.2.7 Motivationen). CULLEN & GODSON (1985) lenken dartber hinaus bereits den
Blick auf die Handlungsaustibungen im alltaglichen Kontext und die Bedeutung von Routinen
im Alltag, die jedoch auch durch Verénderungen im sozialen oder rdumlichen Kontext (nach
Wohnumzigen) aufgebrochen werden koénnen (Kap. 4.1.2.8 Prozessuale und dynamische
Betrachtungsperspektiven). Auch das Verhdltnis von Umwelt, Wahrnehmung und Handeln
findet bereits Beachtung und so wurde festgestellt, dass die Wahrnehmung der objektiven

Strukturen und Gegebenheiten der rdumlichen Umwelt nur subjektiv und ausschnitthaft
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erfolgt, was wiederum Einfluss auf die Nutzung dieser Gelegenheiten im Rahmen der sozialen
Praxis hat (HESSE 2010) (Kap. 4.1.2.4 subjektive Wahrnehmung).

Wenngleich die aktionsrdumlichen Ansétze friher vornehmlich als Konzepte fiir quantitativ-
deskriptive Analysen des individuellen Handelns im Raum verwendet wurden, so macht HESSE
(2010) darauf aufmerksam, dass diese Ansatze doch auch fur zuklnftige Forschungen weit mehr
Anknlpfungspunkte bieten. Daflir missen ihmzufolge in Zukunft jedoch starker die individuel-
len Konstruktionsleistungen und subjektiven Wahrnehmungen raum-zeitlichen Handelns
beriicksichtigt werden.®® HESSE (2010) benennt schlieBlich drei konzeptionelle Voraussetzun-
gen, die bei einer Wiederbelebung erflillt werden sollten: Erstens die Abkehr von der Idee der
constraints und eine Hinwendung zu einer handlungstheoretischen Ausrichtung (intentionales
Entscheiden statt Zwange und passives Reagieren, Handeln statt Verhalten), zweitens den
Einbezug der komplexen Verschrankungen des alltaglichen Lebensraums uber verschiedene
MaRstabsebenen hinweg und drittens die Annahme der individuellen ,, Produktion* des Raums
anstelle eines reaktiven Verhaltens auf strukturelle Gegebenheiten (relationales Raumverstéand-
nis). Daruber hinaus fligt er an, dass sich in methodischer Hinsicht eine Erweiterung des
Analyserahmens um nicht-standardisierte also qualitative Verfahren anbietet. Er stellt fest, dass
diese schlieBlich dazu beitragen, das aktionsrdumliche Handeln mittels der Herausarbeitung

wzentraler Deutungsmuster“ oder ,,biographischer Pfade“ besser zu verstehen.

AbschlieBend sei angemerkt, dass zwar, wie erldutert, keines der drei angefiihrten Konzepte alle
Einflussfaktoren zur Erklarung des Mobilitatshandelns gleichermafRen erfasst, jedoch jeweils der
Blick flr einen bestimmten Bereich des Mobilitdtshandelns geschérft wird. Stark verkirzt kann
zusammengefasst werden, dass das Modell der Mobilitatssozialisation die Bedeutung von
Sozialisierungsprozessen ins Zentrum stellt, wonach soziale und gesellschaftliche Strukturen
bzw. Normen direkt und indirekt unsere Einstellungen und damit den mobilen Lebensstil
pragen. Demnach stehen zunidchst eher ,,auBlere* sozialstrukturelle Faktoren im Zentrum, die
schlieRlich durch die Internalisierung auf der personlichen Ebene Handlungsrelevanz erfahren.
Beim Motility-Konzept liegt dagegen der Schwerpunkt auf dem handelnden Subjekt und den
., inneren‘* Prozessen der individuelle Wahrnehmung und subjektiven Interpretationsleistungen
(Appropriation) wahrend die Aktionsraumforschung schlieRlich das individuelle Handeln und

Motive des Handelns im raum-zeitlichen Kontext des Alltagslebens ins Zentrum riickt.

1% Hier nimmt er u. a. Bezug auf den Gedanken des ,, Geographie Machens “ von WERLEN und betont dariiber
hinaus die Bedeutung intrinsischer und sinnstiftender Motivationen, die bisher wenig oder gar nicht beachtet
wurden (Kap. 4.1.1).
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Zum Ende der Darstellungen bisheriger Erkenntnisse im Bereich der Mobilitatsforschung und
der Diskussion moglicher Modellansétze fur die vorliegende Arbeit, werden nun noch zwei
weitere Richtungen in Kirze prasentiert, die bisher allerdings im Bereich der Mobilitatsfor-
schung weniger Berucksichtigung finden: Das Konzept der alltéaglichen Lebensfihrung und

Bezlige zu Konzepten der Lebensqualitat und Stresstheorie.

4.1.4 Weitere Ansatze zur Erklarung der individuellen Mobilitat

Wie sich bereits in den ersten Interviews herausgestellt hat, spielen auf der einen Seite Aspekte
wie Stress, der haufig mit bisherigen Mobilitatsmitteln wie dem Auto einhergeht, sowie auf der
anderen Seite eine Steigerung der Lebensqualitat (z. B. durch das Pedelec) eine bedeutende
Rolle. In den allgemeinen theoretischen Ansétzen der Mobilitatsforschung wurden diese bisher
nicht oder nur am Rande diskutiert, daher erfolgte im Verlauf des explorativ und iterativ
angelegten Forschungsprozesses schliellich eine Ausweitung der theoretischen Fundierung und
damit die Verknupfung des Themas mit Ansdtzen, die das Verstehen von Handlungen naher im

Kontext von Alltagsbewaltigung, Stress und Lebensqualitaten beleuchten.

4.1.4.1  Mobilitat im Kontext des Lebensalltags

Die bisherigen Ausfiihrungen haben dargelegt, dass eine Reihe verschiedenster Faktoren
Einfluss auf unser Mobilitatshandeln und auf unseren Lebensalltag nehmen (gesellschaftliche
Makrotrends wie Individualisierung und Flexibilisierung, Lebensstile, Orientierungen, soziale
Beziehungen, kulturelle Kontexte etc.), wodurch die Komplexitat des Alltags immer weiter
zunimmt. Wie SCHOLL und HAGE (2004) im Rahmen ihrer Untersuchungen zur Férderung
einer nachhaltigen Lebensfihrung anmerken, erschweren dabei die alltdglichen Handlungs-
zwénge hdufig das Ausleben eines nachhaltigen Lebensstils. Dabei heben sie hervor, dass das
Konzept der alltaglichen Lebensfiihrung auf der einen Seite den Blick fiir die Handlungszwéan-
ge aber auch fur die Bewaltigungsstrategien (,,coping®) 6ffnen kann, mit denen diesen
entgegen getreten wird. So l&sst sich auch in unserem heutigen Zeitkontext ein ,, Bediirfnis nach
einer Vereinfachung des Lebens* ableiten, das sich wiederum mit dem Grundgedanken der
Suffizienzstrategien (Kap. 5.1.1) deckt und zu Leitbildern wie ,, Entschleunigung “, ,, einfaches

Leben *“ oder ,, weniger ist mehr* passt.

Seinen Ursprung hat das Konzept der alltdglichen Lebensflihrung in der subjektorientierten
Soziologie. Es geht davon aus, dass ein alltagspraktischer Zusammenhang zwischen allen
Tatigkeiten einer Person in ihren verschiedenen Lebensbereichen besteht (Erwerbstatigkeit,
Familie, Hausarbeit, Freizeit, ehrenamtliches Engagement etc.). Das Konzept will sich bewusst

von den Ansatzen der Zeitgeographie (Kap. 4.1.3.3 Aktionsraumforschung) abgrenzen, indem
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herausgestellt wird, dass weniger die Vielfalt der einzelnen Tatigkeiten von Interesse ist, denn
ihr alltaglicher Zusammenhang. Damit steht das individuelle ,, Arrangement der verschiedenen
sozialen Arrangements* im Vordergrund, also die Methode der Herstellung des Zusammen-
hangs der Lebenstatigkeiten bzw. ihre aktive multidimensionale Konstruktion. Die
Auseinandersetzung mit den Lebensbedingungen und —tatigkeiten erfolgt dabei in Abhangigkeit
zu zeitlichen, raumlichen, sachlichen, technischen, sinnhaften, sozialen und emotionalen
Aspekten. Damit wird herausgestellt, dass das Thema die Breite der Tatigkeiten und nicht die
»Diachronie® des Lebenslaufs ist — wie in der Biographieforschung — und damit eher die

kurzfristigen Tatigkeiten des Alltags im Vordergrund stehen (VOR 1991, Projektgruppe 1995).

Lebenswirklichkeiten, alltdgliche Lebenspraxis bzw. die Analyse der multiplen Anforderungen
des Alltags und ihre optimale Organisation sowie die Bedeutung sozialer Kontexte als
Einflussfaktoren sozialer Praxis sind haufig Thema soziologischer Untersuchungen.®* SCHOLL
und HAGE (2004) fihren diesbzgl. an, dass das Konzept der alltdglichen Lebensfiihrung auch
fur die Mobilitatsforschung und die Forderung einer nachhaltigen Mobilitatspraxis wertvolle

Ansatzpunkte liefern kann, jedoch noch nicht fiir diese nutzbar gemacht wurde.

Der Blick auf die Ausfiihrungen von HESSE (2010) zu den Potenzialen einer neuausgerichteten
Aktionsraumforschung l&sst nun viele Parallelen zwischen den Ansétzen erkennen. Viele der
Grundgedanken des Konzepts der alltdglichen Lebensfihrungen wurden auch von HESSE
(2010) als Handlungsdevisen aufgegriffen und ihre Integration als grundlegende Voraussetzun-
gen einer zukinftigen Weiterentwicklung der aktionsrdumlichen Ansétze deklariert (Kap.
4.1.3.3). Wird der Forderung einer starker ausgerichteten interdisziplindren Forschung
nachgekommen, so bieten sich hier Verknlpfungspunkte, durch die sich die beiden Konzepte

gegenseitig bereichern und auch fir die vorliegende Arbeit vewertet werden kénnen.

Ganz allgemein lasst sich folgende Annahme und Verknupfung zum Forschungsthema der

Arbeit herstellen:

19 Mit dem Bezug zu stérker soziologisch orientierten Ansatzen zum Alltagsleben und Lebenswirklichkeiten
ricken die ,, Lebenswelten * der Pedelec-Akteure in den Vordergrund und die darin gegeben Erfahrungs- und
Handlungsmoglichkeiten. Gepragt wurde der Begriff v. a. von SCHUTZ und LUCKMANN (1979/1984), wobei sie
die subjektive Wahrnehmung der gegebenen Situation und ihre Sinnkonstitution betonen. HABERMAS (1981)
erweitert dieses Verstédndnis und fiihrt an, dass die Lebenswelt nicht allein Produkt innerpsychischer Prozesse ist,
sondern zugleich sozial konstituiert ist. Damit erschlieBt sich nun auch der ,, Moglichkeitsraum *, der fur die
Verwirklichung von Intentionen und Zwecken individuell erfahrbar und damit ergreifbar ist.
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Induktiv generierte Annahme und theoretische Verkniipfung bzgl. der alltdglichen Lebensfiihrung:

e Das Thema Pedelec kann zu einer ,Vereinfachung” der taglichen Alltagsbewailtigung /
des Alltagslebens beitragen und damit einhergehend auch einen Beitrag zur ,einfache-
ren” Verwirklichung eines nachhaltigeren Lebensstils leisten.

4.1.4.2  Zusammenhang zwischen Mobilitat, Stress und Lebensqualitat

Vor dem Hintergrund, dass die Forderung einer ,,nachhaltigen Mobilitdt™ auf mehr als nur einer
Verbesserung der dkologischen Verkehrsbilanz abzielt, sondern ebf. zu einer Verbesserung der
Lebensqualitat beitragen soll, werden nun kurz die wichtigsten Punkte zu Konzepten zur
Lebensqualitat und der Stresstheorie angefiinrt. Wie LUCK, LIMMER und BONR (2006)
anflihren, haben auch diese das Potenzial, wichtige Ansatzpunkte fiir zuklnftige Analysen zum
Mobilitatsverhalten zu liefern. Gemein ist dabei fast allen Modellen, dass die Stdrke des
Stressempfindens zum einen zwar von objektiven Faktoren abh&ngt, aber auch von der
subjektiven Evaluation der situativen bzw. objektiven Anforderungen bzw. der individuellen
Fahigkeit mit den Herausforderungen umzugehen und diese zu meistern (,, individual ability
of coping ““). Hier wird charakterlichen Merkmalen wie Offenheit oder Abenteuerlust eine grolRe
Bedeutung zugesprochen (,,being open for new experiences®, , adventurousness®). Als
konkretes Beispiel fiihren die Autoren an, dass Fernpendler, die Coping-Strategien anwenden
(indem sie die Zeit im Zug fur sich sinnhaft nutzen z. B. durch Lesen etc.), sich geslinder fuhlen,
als solche, die das erforderliche Pendeln als reine Zeitverschwendung ansehen (LUCK et al.
2006, S. 29ff).

Auch in den Interviews wurde haufig herausgestellt, dass das Pedelecfahren (z. B. auf dem Weg
zur Arbeit) einen Ausgleich zum stressigen Alltag bietet. Bevor nun im folgenden Kapitel ein
néchstes Thema er6ffnet wird, 1&sst sich vor diesen theoretischen Hintergriinden damit folgende

Annahme festhalten:

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------
.

Induktiv generierte Annahme und theoretische Verkniipfung bzgl. Lebensqualitdt und Stress:

e Die Anschaffung eines Pedelecs kann zu einer Stressreduktion beitragen und damit
entweder als Teil einer Coping-Strategie fungieren oder generell einen Beitrag zur Steige-
rung der individuellen Lebensqualitat leisten.

Das Kapitel 4.1 zu sozialwissenschaftlichen Ansatzen im Bereich der Verkehrs- und Mobilitats-
forschung und theoretischen Einflussgroflen des Mobilitadtshandelns hat schlieflich die

beachtliche Heterogenitat des Forschungsfelds deutlich gemacht. Viele unterschiedliche
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Konzepte, Ansétze und Modelle aus verschiedenen Disziplinen sammeln sich in diesem Bereich,
die letztlich alle zur Weiterentwicklung des Erklaren und Verstehens des Mobilitatshandelns
beitragen. Die bisherigen Ausfiihrungen beziehen sich dabei vornehmlich auf theoretische
Konzepte, die das Handeln (mit Verkehrsmitteln) in den VVordergrund stellen, womit sie fir die
Arbeit eine theoretische Verankerungsmoglichkeit zur Analyse und Verknupfung der induktiv
generierten Erkenntnisse der konkreten Nutzung des Pedelecs bieten bzw. der Erfassung des
Handelns mit dem Pedelec. Im ndchsten theoretischen Block wird dagegegen auf Anséatze Bezug
genommen, die insb. den Akt der Kaufentscheidung und Adoption (Kauf eines neuen Produkts
wie des Pedelecs) aus einer vornehmlich (innovations-) 6konomischen Perspektive theoretisch
fundieren. Diese stehen damit auf einer Zeitschiene also noch vor dem eigentlichen Handeln mit

dem Pedelec.

78



4.2 Soziookonomische Perspektiven zu Kaufverhalten und Adoption von Technologien

4.2 SozioOkonomische Perspektiven zu Kaufverhalten und Adoption von
Technologien

Im Folgenden wird der empirische Rahmen um die retrospektive Reflexionen der Akteure zum
Prozess der Kaufentscheidung des Pedelecs mit Blick auf die Bedingungen inkl. der
Motivationen erweitert. Damit wird nun ein weiterer Teilbereich des Forschungsgegenstands der
Arbeit theoretisch beleuchtet: die Adoption von Innovationen. Infolgedessen fand auch eine
Ausweitung der theoretischen Verknupfung statt. Auch hier wird den intentionalen Faktoren
eine entscheidende Rolle beigemessen, sodass sie generell dem Kapitel 4 zu Forschungsheuris-
tiken Teil I bzw. den handlungstheoretischen Perspektiven zugeordnet sind. Damit sind die
wichtigsten Erkenntnisse aus der Auseinandersetzung mit dem Forschungsfeld Konsumenten-
verhalten und Adoption neuer Technologien bzw. Innovationen und die jeweiligen

Verknupfungen zur vorliegenden Arbeit (Kastchen) Gegenstand des folgenden Kapitels.

4.2.1 Konsumverhalten und Kaufentscheidungsprozesse

Wie bereits in Kapitel 4.1.2.8 dargestellt wurde, lassen sich Kaufentscheidungen (z. B. der
Autokauf, aber auch der Kauf eines Pedelecs) der Ebene der langfristigen (individuellen)
Entscheidungen zuordnen, die wiederum Einfluss auf mittelfristige Entscheidungen der
Verkehrsmittelwahl im Alltagskontext nehmen (SCHLAG / SCHADE 2007), wobei sich
Konsum leitet sich dabei ganz allgemein betrachtet aus der individuellen Bedurfnisbefriedi-
gung ableitet. Analysen zum Konsumentenverhalten beziehen sich daher auf die Erfassung des
Verhaltens von Endverbrauchern beim Kauf und Konsum von wirtschaftlichen Gutern bzw.

Leistungen.™

Nach den Wirtschaftswissenschaftlern HOMBURG und KROHMER (2009) l&sst sich das
Konsumentenverhalten weitgehend mittels acht zentraler Konstrukte erkldren: Motivatio-
nen'*?, Emotionen*'?, Einstellungen, Werte und Lebensstil, Umfeldfaktoren (physisches, soziales
und kulturelles Umfeld), Kundenzufriedenheit, Aktivierung und Involvement. Auf die meisten

wurde bereits bei den Einflussfaktoren des Handelns eingegangen (Kap. 4.1.2), obgleich

1 Die meisten Modelle beruhen dabei auf dem SOR-Modell (Stimulus (S) — Organismus (O) — Response (R)).
(MEFFERT et al. 2008). Einige der Modelle, die zu Erklarungen des Konsumverhaltens herangezogen werden,
haben auch Einzug in die Mobilitatsforschung erhalten, wie z. B. die RCT, das Konzept der Bounded Rationality
(SIMON 1957), die TOPB (AJZEN 1991) oder das NAM (SCHWARTZ 1977). Eine Ubersicht zu weiteren
Modellen findet sich in vielen wirtschaftsékonomischen Lehrbiichern oder auch bei JACKSON (2005).

112 |m Bereich der Konsumentenverhaltensforschung am weitesten verbreitet ist das Motivationsmodell bzw. die
Bediirfnispyramide von MASLOW (1970), welches auch im Marketing haufig herangezogen wird.

13 Auch diese Erkenntnis macht sich das Marketing schon lange zunutze mit der Anwendung spezifischer
Kommunikationspolitiken bzw. -strategien, die z. B. auf eine emotionale Konditionierung ihrer Produkte zielen.
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Unterschiede hinsichtlich der Kategorisierung, den Differenzierungsgraden sowie der
Gewichtung existieren (wie z. B. die Herausstellung des Konstrukts Emotionen als eigenen

Einflussbereich). Erkl&drung bedarf dagegen die ,, Aktivierung “ und das ,, Involvment “.

Die Aktivierung beschreibt den inneren Erregungszustand des Menschen und bezieht sich auf
Eigenschaften der Leistungsbereitschaft sowie der Wahrnehmung, die sich wiederum auf
Prozesse der Informationsaufnahme (Selektion) und -verarbeitung (Organisation und
Interpretation) bezieht (Kap. 4.1.2.3 und Kap. 4.1.2.4).**

Das Involvement ist durch das personliche Engagement charakterisiert, das der Kaufer dem
Produkt entgegen bringt und beschreibt seine personliche Einbezogenheit™™. Dieses lasst sich
wiederum differenzieren durch einen Zeitbezug, also wie lange schon ein Interesse dem Produkt
gegentber vorherrscht (situatives oder langfristiges Involvement), durch das Entscheidungsver-
halten (rational oder emotional) und schlieflich dem Auspragungsgrad des Involvements:
Wéhrend ein high Involvement mit einer Zufriedenheitsmaximierung verbunden ist, die eine fir
den Kéufer optimale Entscheidung erfordert, jedoch auch ein hohes Risiko birgt, ist der Kauf vor
dem Hintergrund eines niedrigen Involvement-Niveaus eher unwichtig und birgt nur ein
geringes Risiko."® Generell sind Kaufentscheidungen, die eine groRe Investitionssumme
(Kostenattribute) erfordern, durch einen rationalen Abwégungsprozess charakterisiert (wie z. B.

beim Autokauf), wohingegen der alltadgliche Lebensmitteleinkauf haufig habitualisiert erfolgt.

Basis der meisten Theorien zu Kaufentscheidungen ist die Utility-Maximation Theory (Nutzen-
Maximierungstheorie). Demnach héngt das Kauf-Entscheidungsverhalten von den gegebenen
Wahlmoglichkeiten ab und der jeweils zugeschriebenen Niutzlichkeit bzw. ihrer relativen
Bedeutung, wobei hier von einem rationalen Entscheidungsprozess, vollstandiger Informiertheit
und der maximalen Bedurfnisbefriedigung ausgegangen wird (vgl. Rational Choice Theory,
Kap. 4.1.2.3).

SchlieBlich lassen sich hier in Bezug zum Teil-Forschungsgegenstand der Anschaffung von

Pedelecs (als neue Aspekte) festhalten:

4 Im Marketing werden so z. B. Farben, Musik oder Geriiche explizit dazu eingesetzt, um Aktivierungsprozesse
anzuregen.

115 Weitere verwendete deutsche Ubersetzungen fiir den Begriff Involvement sind Einbindung oder Miteinbezogen-
heit. Im Marketing kommt dies z. B. durch eine Ausdifferenzierung von Vertriebswegen oder der Kundenansprache
zum Tragen.

¢ Unter Einbezug des Grad des Involvements sowie der Art des Entscheidungsverhaltens lasst sich das
Kaufverhalten wiederum in ein impulsives, habitualisiertes oder extensives (v. a. rationales) Kaufverhalten
einteilen.
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-------------------------------------------------------------------------------------------------------
.

:'. Induktiv generierte Annahme und theoretische Verkniipfung bzgl. der Konstrukte Involvement .
und Aktivierung: :

e Sowohl die , Aktivierung” als auch das , Involvement” haben Einfluss auf die Kaufent-
scheidung fir ein Pedelec.

e Dadie Anschaffung mit einer hoheren Investitionssumme verbunden ist, ist diese mit
gewissen (Adoptions-) Risiken verbunden, die vor der Entscheidung zur Adoption ab-
gewadgt werden.

e Die Kaufentscheidung fiir ein Pedelec erfolgt vor dem Hintergrund der personlichen
s Nutzenmaximierung. :

Wahrend sich die soeben dargestellten Ausfiihrungen allgemein auf die Erfassung des
Konsumentenverhaltens beziehen, erfolgt nachfolgend ein spezifischer Blick auf den ,,Konsum*

bzw. den Erwerb neuer Technologien bzw. von Innovationen.

4.2.2 Akzeptanz und Adoption neuer Technologien und Innovationen: Instrumentelle
(materielle) Bedeutungen

Modelle, die die Akzeptanz und Adoption von Innovationen''’ bzw. neuer Produkte und
Angebote erklaren (wie z. B. das Pedelec als Innovation und neues Verhaltensangebot), wurden
v.a. im Bereich der soziodkonomisch orientierten Wirtschaftswissenschaften entwickelt.
Anliegen ist zum einen die Erforschung der Genese von Innovationen und Innovationsprozes-
sen, aber auch die Diffusion, also die Durchsetzung und Verbreitung von Innovationen.'®
Innerhalb der heutigen Forschungen zur Akzeptanz neuer Technologien wie bspw. dem Elektro-
Pkw, wird zumeist die Diffusion of Innovation Theory (DOI) von ROGERS (1983) zugrunde
gelegt, die ausgehend von der Individualebene, die Faktoren definiert, die entweder zu einer
Adoption der neuen Technologie fiihren oder ihre Ablehnung (Rejektion) wahrscheinlich
werden lassen.'*® Innovationen sind dabei durch den fiir den Nutzer subjektiven Neuheitsgehalt

charakterisiert.

7 Gepragt wurde der Begriff ,, Innovation von SCHUMPETER (1987) mit seiner Theorie der Innovationen. Ihm
zufolge ist eine Innovation eine Erfindung (Invention), die bereits Einzug in den Markt gefunden hat. Fir ihn steht
damit die wirtschaftlich verwertbare Neuerung im Vordergrund.

118 5o wurde auch in der Arbeit davon ausgegangen, dass der Einbezug dieser theoretischen Perspektive zur
Entwicklung konkreter Ansatzpunkte beitragt, wie schlieBlich die Diffusion von Pedelecs unterstiitzt werden kann
(Forschungsfrage I1).

119 Neben der DOI werden noch eine Reihe weiterer Modelle v. a. aus dem Bereich der Psychologie fiir
Erklarungen zur Nutzerakzeptanz neuer Technologien herangezogen, wie z. B. die Theory of Reasoned Action
(TRA) (FISHBEIN / AJZEN 1975), das Technology Acceptance Model (TAM) (DAVIS 1993), das Value-Beliefs-
Norm (VBN) (STERN et al. 1999), die Decomposed Theory of Planned Behaviour (TAYLOR / TODD 1995) oder
das Norm-Aktivations-Modell (NAM) (SCHWARTZ 1977). Wenngleich mit unterschiedlicher Gewichtung und
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Der Adoptions- bzw. Entscheidungsprozess nach ROGERS wird mit funf Schritten beschrieben

(Abb. 6):

. Bewusst- und Bekanntwerden, das Wissen um die Innovation (knowledge)

1. Einstellungsbildung, positive oder negative Uberzeugung (persuasion)

I1l.  Entscheidung fiir oder gegen die Innovation (decision)

V.

Implementierung (implementation)

V.  Positive Bestatigung der Adoption (inkl. der weiterer Nutzung) (confirmation)

Abbildung 6: Der Innovations-Entscheidungs-Prozess nach ROGERS
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Quelle: ROGERS 2003

Die Informationsaufnahme, also die Bewusst- und Bekanntwerdung (1) unterteilt er in zwei

Stufen: Zunachst erfolgt die die software information, d.h., die Information, dass es ein neues

Verhaltensangebot gibt, gelangt ins Bewusstsein (passive Informationswahrnehmung), woran

sich eine Evaluationsphase, d.h., der Abgleich mit den eigenen Einstellungen und Verhaltens-

weisen, sozusagen eine Prifung auf personliche Konformitat und aktive Meinungsbildung

anschliet, die innovation-evaluation information (aktive Informationssuche). Des Weiteren

hangen die Akzeptanz einer neuen Technologie und damit die Einstellungsbildung (1) in

teilweise nur indirekt, kommen die genannten Faktoren auch in der DOl zum Tragen und werden daher nicht weiter

erlautert.
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hohem MaRe von der individuellen Wahrnehmung und Bewertung der jeweiligen Produktei-
genschaften (perceived characteristics of the innovation) ab. Folgende Merkmale werden hier

als Einflussfaktoren und Attribute einer Innovation definiert:

e der relative bzw. subjektive Vorteil (relative advantage) einer Innovation gegenuber
konventionellen auf dem Markt verfligbaren Alternativen (dies kann auch ein Prestige-
gewinn sein)

e die Kompabilitat (compability) des Produkts mit bestehenden Werten, friheren Erfah-
rungen und Bedurfnissen

o die Komplexitat (complexity), wie schwierig es ist, das Produkt letztlich zu nutzen bzw.
die beim Erstkontakt gefuhlte Einfachheit des Gebrauchs

e die Probierbarkeit (triablity) bzw. das Ausprobieren oder Experimentieren mit dem
Produkt vor dem Kauf

e die Sichtbarkeit (observability) der Innovation und ihres mdglichen bzw. offensichtli-
chen Nutzens auch fur andere (consequences)

Auf Basis des Modells bzw. den Bedingungen der Adoption (prio conditions) lassen sich nun
auch sog. Adoptionshindernisse und damit Diffusionsbarrieren ableiten: Zum einen ist eine
Adoption sehr unwahrscheinlich, wenn kein Handlungsbedarf besteht, d.h. kein Wunsch
vorhanden ist, etwas an der bisherigen Praxis und Routinen zu dndern (no felt need). Ein
Abwigen zwischen Alternativen findet folglich gar nicht erst statt.**® Oder aber, das Produkt
passt nicht zu den bisherigen Verhaltensweisen (no previous practice) oder widerspricht den
personlichen Einstellungen (no compability), wonach es ebf. nicht als Alternative in Erwéagung
gezogen wird. Eine weitere Hemmschwelle tritt auf, wenn zwar ein Interesse besteht, jedoch
dessen Annahme als zu groRes Risiko empfunden wird, da bisher noch keine Erfahrungen mit
dem Produkt gemacht wurden und die Vorteile nicht bewusst sind (to high complexity, no
previous practice, no triability, no observability). Und schlieBlich kann die soziale Norm einen
negativen Effekt haben, wenn z. B. bestimmte Meinungsbilder tber das Produkt zu einer
Ablehnung dessen fiihren (against the norms of the social system), obwohl es der eigenen

Bedurfnisbefriedigung dienen wirde.

120 vor dem Hintergrund der sich verandernden Mobilitétslandschaft und der normativen Forderung, die Menschen
zu einem umweltfreundlicheren Verkehrsverhalten zu bewegen, merken HARMS, LANZENDORF und
PRILLWITZ (2007) an, dass die eigentliche Zielgruppe, die ,, eingefleischten Autofahrer “ hdufig gar nicht den
Punkt erreichen, neue Mobilitatsangebote in den persénlichen Entscheidungsprozess einzubeziehen, da sie nicht
tiber den Schritt der passiven Informationswahrnehmung hinauskommen (HARMS et al. 2007, S. 74).
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Wenn die Entscheidung schlieBlich positiv ausfallt (111) und das Produkt schlieflich gekauft
wurde, folgt die Phase der Implementierung der Innovation (1) wonach insb. der Blick auf
die Art der Nutzung gelenkt wird. ROGERS verwendet an dieser Stelle den Begriff Reinvention
121 womit das MaR der Modifikation des neuen Produkts beschrieben wird, d.h., inwiefern eine

Innovation im Verlauf der Nutzung verandert wurde.*??

In der Literatur wurde das Modell von ROGERS schlie3lich noch um den Punkt des wahrge-
nommenen Risikos erweitert. Je geringer dieses ausgepragt ist, desto schneller verlauft die
Diffusionsgeschwindigkeit (OSTLUND 1974, S. 24). Dieses kann wiederum in drei Kategorien
unterteilt werden: das technische Risiko, das z. B. mdgliche Probleme der Handhabung
beschreibt oder die Technik nicht erwarteten Nutzen bringt, das 6konomische Risiko, wonach
sich evtl. die Investitionskosten nicht lohnen und das soziale Risiko, wenn die Innovation
kontrér zu den gesellschaftlichen Normen steht (SCHMALEN / PECHTL 1996, S. 820).

Da die Angebote der verfligbaren Fortbewegungsmdoglichkeiten immer vielfaltiger und
differenzierter werden, erfahrt die Untersuchung von Adoptionsprozessen bzw. der Akzeptanz
neuer Technologien in der Mobilitatsforschung eine wachsende Bedeutung.”® Auf Basis der
Interviews mit Pedelec-Besitzern bzw. Adoptoren und den induktiv generierten Annahmen

lassen sich nun folgende Verkntpfungen herstellen:

121 \/gl. auch dazu ,,Re-Interpretation® in kulturtheoretischen Ansétzen (Kap. 4.3.2)

122 Neben der Frage nach dem ,richtigen* oder ,falschen Gebrauch stellt sich hier auch die Frage nach
auftretenden Rebound-Effekten im Sinne un-intendierter bzw. unbeabsichtigter negativer Nebenfolgen (dazu auch
Kap. 5.1.1).

123 Wihrend sich frither die Méglichkeiten der Verkehrsmittelwahl tiberwiegend auf die klassischen Mobilitéts-
werkzeuge wie das (Privat-) Fahrrad und den (Privat-) Pkw oder auf OV-Angeboten wie Bus oder Bahn
beschréankten, existieren heute dazu flexible Modelle, wie z. B. Carsharing oder 6ffentliche Fahrradleihsysteme, die
zugleich neue Formen der intermodalen Nutzung ermdglichen. Wéhrend Angebote wie diese als ,, Service
Innovationen “ gelten, gehdren Elektroautos oder Scooter (und auch Elektrofahrréder) zu dem Bereich ,, technische
Innovationen“ (HARMS 2003, S. 4). Wéhrend so auch Ansétze aus dem Bereich der Innovations- und
Adoptionsforschung (v. a. die DOI) v. a. bei Studien zur Erforschung der Akzeptanz von Elektro-Pkw Anwendung
finden, wurde das Pedelec und seine Akzeptanz jedoch relativ selten auf Grundlage dieser theoretischen Konzepte
erforscht.
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-------------------------------------------------------------------------------------------------
. 1]

* .

Induktiv generierte Annahmen und theoretische Verkniipfung bzgl. des Adoptionsprozesses 5
von Pedelecs:

e Potenzielle Adoptoren (also Personen, die die Innovation Pedelec angenommen und
adoptiert haben) werden nur aufmerksam, wenn bereits ein Problem mit der jetzi-
gen Handlungspraxis besteht oder ein bestimmtes Bediirfnis befriedigt werden soll
und so eine Offenheit gegenliber alternativen Formen besteht.

e Zugleich muss bereits ein Vorwissen oder eine Erfahrung bzgl. des Fahrradfahrens
vorhanden sein.

e Die Wahrscheinlichkeit der Adoption wird gestarkt, wenn das soziale Umfeld sich
ebenfalls offen dieser Innovation gegeniiber zeigt und dieses deren Nutzung vorlebt.
Folglich Iasst sich annehmen, dass je mehr Leute ein Pedelec im stadtischen oder
sozialen Umfeld besitzen, desto hoher ist die Adoptionswahrscheinlichkeit, womit
die Diffusionsrate von Pedelecs exponentiell steigt.

e Marketingmalinahmen inkl. Testmoglichkeiten und Kommunikation steigern die
Akzeptanz, da z. B. die direkten Nutzungsvorteile sichtbar werden.

e Dazu kdnnen aber auch Diffusionsbarrieren oder Risiken die Adoption hinauszogern

., oder gar verhindern.

.
.
-------------------------------------------------------------------------------------------------

Wenngleich die DOI vergleichsweise populdr ist, so werden auch kritische Aspekte angemerk:
So kritisieren z. B. AXSEN und KURANI (2012), dass motivationale Einflussfaktoren (inkl.
symbolische Faktoren) und auch dynamische und multidirektionale Einfllisse zwischen
relevanten sozialen Systemen (relevant social systems) zu wenig Berticksichtigung finden (S. 3).

Auf diese Aspekte wird daher im né&chsten Unterkapitel gesondert eingegangen.

4.2.3 Interpersonale Aspekte des Adoptionsprozesses

Mit dem Ziel interpersonalen Prozesse des Adoptionsprozesses besser erfassen zu kdnnen,
verknupfen AXSEN und KURANI (2012) bei einer Studie zu Plug-In-Hybrid Vehicle Drivers
(PHEVs) die DOI mit weiteren Theorien, wie z. B. mit der Soziale-Norm-Theorie (Social Norm
Theory), in der die Bedeutung des Aspekts des sozialen Umfelds begrindet liegt. In diesem
Zusammenhang bilden sie das Konstrukt Konformitat, welches sich auf die individuelle
Wahrnehmung und Bewertung der Einstellung und Handlungen anderer bezieht und Normen,
Symbole, sozialer Druck eine zentrale Rolle spielen (vgl. auch soziales Risiko, SCHMALEN /
PECHTL 1996). Des Weiteren wird eine Verknupfung zur Theorie des sozialen Lernens (Social
Learning Theory) hergestellt, nach der davon ausgegangen wird, dass Individuen durch die
Interaktionen in ihrem sozialen Umfeld von anderen Akteuren lernen. Demnach wirken die

Einstellungen der anderen und deren vorgelebte Handlungen entweder positiv oder negativ
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unterstitzend und beeinflussen so die Wahrscheinlichkeit, ein neues Produkt zu adoptieren.
Schliellich stellen sie fest, dass die Einstellungsbildung nicht direktional, sondern multidirek-

tional erfolgt.

Dariiber hinaus betonen auch sie die Bedeutung dynamischer und sozialer Konstruktionsprozes-
se: neue Innovationen bzw. Artefakte werden stets im gesellschaftlichen Dialog ausgehandelt
und (neu) definiert, womit sie einen hohen Grad an interpretativer Flexibilitdt (eine Art
Deutungsoffenheit und stetige Neu-Interpretationsmaoglichkeit, Kap. 4.3.2) aufweisen. Sie fassen
dies unter dem Konstrukt Translation (translation) zusammen bei der gewissermalien eine

Ubersetzung allgemein existierender Denotationen in personliche Konnotationen erfolgt.*?*

Des Weiteren betrachten sie schlieBlich den Adoptionsprozess unter dem Aspekt der
Reflexivitat (reflexivity) (GIDDENS 1991), nach dem Individuen einem standigen und
wechselseitigen Prozess der Identitatsbildung, -demonstration sowie Selbst-Reflektion
unterliegen (value change / dynamics). Teil dieses reflexiven Projekts ist die Auslibung eines
gewissen Lifestyles, der wiederum Ausdruck und Tréger verschiedener Symboliken ist (Mode,
Essen etc.) und im Laufe des Lebens veranderbar ist: ,, reflexity illuminates the reality that
lifestyle tragectories are not static for an individual, but like interpretations are constructed,

shared, and negotiated over time. “ (S. 14)

Mit Bezug zum Forschungsgegenstand lassen sich bzgl. einer Erweiterung klassischer

Adoptions- bzw. Diffusionmodelle nun folgende Annahmen ableiten:

.:' Theoretische Annahmen bzgl. des Adoptionsprozesses von Pedelecs: v

e Innovative Produkte unterliegen einem stetigen Wandel individueller und sozial
konstruierter (symbolischer) Bedeutungszuschreibungen, die wiederum untereinan-
der in einem dynamischen Wechselverhiltnis stehen (value dynamics) und folglich in
inter- und intrapersonalen Prozessen neu evaluiert, ausgehandelt und definiert wer-
den.

e Die Adoption kann Teil eines sich verdndernden Lebensstils sein, der wiederum als
Ausdruck der Anlehnung an die soziale Orientierung — bzw. auf kollektiver Ebene eines
: gestiegenen gesellschaftlichen Verantwortungsbewusstseins — des Adopters ist und :
'\‘ damit als persénlichkeitsstiftendes und identitatsbildendes Merkmal fungiert. .:'

124 Translation highlights how individuals engage in interactive, ongoing dialogues in which they interpret,
negotiate, and redefine what PHEVs mean to them, and potentially to other groups, or society. Translation allows
social interactions to play a role in the formation and development of interpretations, weather functional or
symbolic, private or societal.” (AXSEN / KURANI 2012, S. 13)
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Der Ansatz von AXSEN und KURANI (2012) weist bereits auf eine theoretische Herangehens-
weise hin, die sich insb. dem Bereich der STS-Studies (Science, Technology and Society) oder
einer kultur- und techniksoziologischen Perspektive zuordnen lasst, auf die im né&chsten Kapitel

eingegangen wird.

Wahrend bei den bisher dargestellten Ansatzen i.d. R. ein Schwerpunkt bei intentionalen
Motiven der Nutzung neuer Produkte oder auch bestehender Verkehrsmittel liegt, also Fragen im
Vordergrund stehen wie: ,Warum kaufe ich mir dieses oder jene Produkt (z. B. das Pedelec)?*
und ,Fiir was will ich es (das neue Fahrzeug) verwenden?‘ (vgl. Konsum von Produkten und
Adoptionsprozess von Innovationen, Kap. 4.2) oder ,Warum benutze ich es wie und wann?‘
(vgl. das Mobilitatshandeln, Kap. 4.1), richten die folgenden Forschungsansétze nun dazu den
Blick auf die un-intentionalen Folgen der Integration eines neuen Objekts in den Haushaltskon-
text bzw. ,,in das Leben* und auf das Beziehungsverhaltnis, das sich zwischen dem neuen
Produkt und dem Nutzer herausbildet. Damit wird in Kapitel 4.3 die letzte theoretische
Erweiterung auf Ebene einer akteursbezogenen und handlungstheoretischen Erfassung des
Themas (Adoption von und Handeln mit Pedelecs) vorgestellt, bevor in Kapitel 5 mit den
praxeologischen Ansatzen eine génzlich neue Forschungsrichtung erdffnet wird, die in vielen

Aspekten mit den handlungstheoretischen Grundverstandnissen bricht.
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4.3 Kulturtheoretische bzw. techniksoziologische Perspektiven zu Konsum
und Aneignung

Durch das Festhalten an den sehr offenen Fragestellungen und der Wahrung einer besonderen
Sensibilitat fur subjektive Wahrnehmungen und Empfindungen, hat sich schlielich ein
weiteres zentrales Moment waéhrend der Interviews und im Analyse- bzw. Codierprozess
herausgestellt: So gingen mit der Anschaffung des Pedelecs haufig nicht nur Veranderungen im
Bereich des Mobilitdtshandelns einher, sondern es wurden Modifikationsprozesse ausgelost, die
uber die Mobilitatsebene hinausgehend viele weitere Facetten des Lebens bzw. die Lebenswirk-
lichkeiten der Akteure beeinflussen. Auf der Suche nach einer theoretischen Fundierung der
induktiv generierten Annahme, dass das Pedelec als technologisches Produkt generell Einfluss
auf das Leben bzw. auf das Individuum hat, wurde schlieRlich die letzte Forschungsperspektive
ins Blickfeld gerlickt: das Feld der STS-Studies (Science, Technology and Society) und die
Auseinandersetzung mit den Wechselwirkungen zwischen Technik und Alltag, Aktanten
und Artefakten sowie Konsumgutern und ihre Nutzung aus einer kulturwissenschaftlichen

bzw. techniksoziologischen Perspektive.

Auch hier werden nun im Verlauf der theoretischen Erléduterungen jeweils die Verknupfungen
zu den empirischen Erkenntnissen bzw. teilw. induktiv generierten Annahmen hergestellt und

am Ende der Abschcnitte in den Kéastchen festgehalten.

4.3.1 STS-Studies, Innovations- und Techniksoziologie

Das Feld der STS-Studies'® hat sich in den 1980er Jahren herausgebildet. Im Zentrum stehen
multi- und interdisziplinare Forschungen im Bereich Wissenschaft, Technik und Gesellschaft.*®
Im deutschsprachigen Bereich besteht dazu eine enge Verbindung zur Innovations- und
Techniksoziologie, die sich v. a. mit Fragen nach den Wirkungszusammenhangen von Technik

und Gesellschaft beschéaftigt.

In der techniksoziologischen Forschungsperspektive wird Technik als Verknupfung eines
Artefakts mit einer sozialen Handlungsform verstanden, d.h., es wird davon ausgegangen,

dass die im Artefakt (kinstlich hergestelltes Objekt) implizierte Handlungsform nicht

12 Eine einheitliche Definition fir STS liegt nicht vor. Urspriinglich stand STS fiir ,, Science and Technology
Studies . Stehen die gesellschaftlichen Wechselwirkungen von Technik im Vordergrund, wird haufig der Begriff

., Science, Technology and Society “ abgeleitet, was teilweise auch mit der Bezeichnung STSS einhergeht (;, Science,
Technolgy and Society Studies “).

126 Die Forschungsdisziplinen umfassen bspw. die Wissenschaftssoziologie und -philosophie, Soziologie,
Politikwissenschaften, Feminismusforschung, Kulturwissenschaften, Informationswissenschaft, Informatik,
Geographie, Wirtschaftswissenschaften etc.
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festgeschrieben ist, sondern historisch gewachsen, kulturell gepragt und sozial ausgehandelt
wurde. Die Durchsetzung einer neuen Technologie bzw. Innovation hangt demnach weniger von
rein rational-funktionalistischen Aspekten ab (vgl. Diffusion of Innovations, Kap. 4.2.2),
sondern wird entscheidend von sozialen Prozessen gepragt. Somit bestimmen v. a. Bedeutungs-
zuschreibungen, Gruppendynamiken bzw. sozialen Differenzierungen ber den Erfolg oder
Misserfolg neuer Erfindungen (DEGELE 2002). Auf einer Mikroebene der Betrachtung wird
dabei weiter davon ausgegangen, dass Nutzer sich ein Artefakt individuell aneignen und ggf.
veréndern. Gleichzeitig hat die Technik aber auch Auswirkungen auf oder fur den Nutzer und
greift in soziale Handlungszusammenhange ein, wodurch sich neue Lebens- und Arbeitsweisen
herausbilden kénnen: ,, Technik formt Alltag*“ (TULLY 2014).

In den né&chsten Abschnitten wird nun auf existierende theoretische Konzepte eingegangen, die
die dynamischen Prozesse zwischen Technik, Nutzer und sozialen Gruppen in den Vordergrund
stellen.

4.3.2 Soziale Konstruktion von Technik

Der Ansatz der Social Construction of Technology (SCOT) von PINCH und BIJKER (1984)
war einer der ersten im Feld der Technikforschung, der die Nutzer nicht mehr langer nur als
passive Konsumenten einer Technologie betrachtete, sondern diese als aktive Ko-Produzenten
und Agenten technologischer Entwicklung ansah: ,, users matter“**’ Damit soll die Black Box
des linearen Innovations- und Diffusionsverlaufs (vgl. das lineare DOI-Modell, Kap. 4.2.2)

weitestgehend aufgebrochen und durch eine multidirektionale Perspektive abgeltst werden.

PINCH und BIJKER betrachten Nutzer als Teil relevanter sozialer Gruppen (relevant social
groups), die den technischen Artefakten jeweils unterschiedliche Bedeutungen zuschreiben und
Nutzungsvarianten herausbilden. Demnach kann ein Fahrrad sowohl als spezieller Hobbygegen-
stand, als Sportgerat oder als alltdgliches Fortbewegungsmittel betrachtet und genutzt werden.
Als Beispiel fuhren sie die Entwicklungen im Fahrradbereich zum Ende des 19. Jh. an. So war
insh. bei jungen Ménnern das Hochrad beliebt — nicht wegen seiner zweckrationalen Aspekte —
sondern um damit junge Damen zu beeindrucken, da das Fahrradfahren Mut und Geschick
erforderte (daher wurde es auch als ,,Macho-Maschine* bezeichnet). Das Sicherheitsrad, das wie
der Name sagt, wesentlich sicherer war, wurde dagegen verpont, es galt nur fur Frauen und
Alteren. Das Blatt wendete sich erst als dieses inzwischen mit Gummireifen versehene
Sicherheitsfahrrad ein Sportrennen gewann. Eigentlicher Sinn des Gummibezugs war schlicht

die Stolidampfung auf den holprigen Wegen, doch zugleich konnte damit ein Geschwindigkeits-

127 Damit wendet sich diese Forschungsrichtung auch explizit gegen eine technikdeterministische Sichtweise.
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vorteil generiert werden, sodass es schlieBlich ab diesem Zeitpunkt auch von anderen Gruppen
als attraktives Geféahrt geschatzt wurde und sich sein Design als technologische Endvariante
durchsetzte (PINCH / BIJKER 1984, BIJKER et al. 1987, BIJKER 1993).

Die Geschichte zeigt anschaulich, dass Definitionen und Eigenschaften eines Produkts v. a. in
der Anfangsphase nicht per se festgeschrieben sind und sich an faktischen Aspekten orientieren,
sondern von verschiedenen Akteuren in unterschiedlichen Kontexten jeweils unterschiedlich
interpretiert und re-interpretiert werden und semantisch formbar sind, was mit dem Konstrukt
der interpretativen Flexibilitat beschrieben wird. Das heil3t, Technik unterliegt einem hohen
MaR an Deutungsoffenheit, die wandel- und aushandelbar ist und sich in einem stetigen
Prozess von Definitionszuschreibungen und Re-Definierungen befindet (Kap. 4.2.3). Bei
Untersuchungen zur Entwicklung und Durchsetzung technologischer Produkte muss daher der
soziale, kulturelle und politische Kontext (wider context) beriicksichtigt werden. Unter der
Préamisse sozial konstruierter Techniken bieten sich schlieBlich auch multioptionale Mdglichkei-
ten, Entwicklungen weiter zu beeinflussen (und damit auch die gesellschaftlichen Entwicklun-
gen) (BIJKER 1993, S. 129, ILYES 2006, S. 20).

In Bezug auf das Thema der Arbeit und damit auf die Erfassung der Nutzung der neuen
Innovation Pedelecs (als Teil der Herausbildung der Pedelec-Praktik, Forschungsfrage 1) und
seine weiteren Diffusionspotenziale (Forschungsfrage 1) lassen sich darauf aufbauend folgende

Annahmen treffen:

-------------------------------------------------------------------------------------------------------
.

s Theoretisch generierte Annahmen bzgl. eines sozialkonstruktivistischen Zugangs zur Pedelec-
Akzeptanz und Nutzung: :

e Die Bedeutung des Pedelecs wird unabhangig ihres faktischen Nutzens von verschie-
denen sozialen Gruppen unterschiedlich interpretiert und genutzt und demnach als
Produkt akzeptiert oder nicht.

e Die Bedeutungszuschreibungen werden stetig zwischen verschiedenen sozialen
Gruppen ausgehandelt und variieren stark in Abhdngigkeit des sozialen und auch kul-
turellen bzw. situativen Kontexts. Innovative Produkte unterliegen damit einem steti-
gen Wandel individueller, symbolischer und sozial konstruierter Bedeutungszu-
schreibungen, die wiederum untereinander in einem dynamischen Wechselverhaltnis
stehen und folglich stets in inter- und intrapersonalen Prozessen neu evaluiert, ausge-
handelt und definiert werden. N

«
-------------------------------------------------------------------------------------------------------

Die rein sozialkonstruktivistische (und handlungstheoretische) Sichtweise des SCOT-Ansatzes,

nach der alleine Subjekten ein Handlungspotenzial obliegt, wird schlieflich von der Akteurs-
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Netzwerk-Theorie (ANT) stark kritisiert, die wiederum die Bedeutung des Materiellen betont.*?®

Damit hat sie die Entwicklung vieler weiterer theoretischer Konzepte im Bereich der STS
beeinflusst und steht ebenso in Zusammenhang zu der in Kapitel 5 erléuterten praxeologischen
Sichtweise und dem noch in Kapitel 4.2.5 erlduterten Konzept des Skripts. Zuvor wird jedoch
auf den Punkt der Akquise neuer Techniken (vgl. Adoptions- oder Kaufprozesse, Kap. 4.2) aus

einer nun (technik-)soziologischen bzw. kulturtheoretischen Perspektive kurz eingegangen.

4.3.3 Akquise neuer Techniken: Symbolische (immatrielle) Bedeutungen

Auch die STS-Studies beschaftigen sich mit Konsum, womit an dieser Stelle wieder die
Motivationen der Akquise® ins Zentrum des Interesses geriickt werden — jedoch nun aus Sicht
der soziologischen Konsumforschung (wobei sich die benannten Motivgruppen mit den in Kap.
4.1.2.7 vorgestellten Nutzungsmotiven teilw. iberschneiden). Im Gegensatz zu (traditionellen)
okonomischen Studien, die dem Prozess des Kaufs und den (rationalen) Nutzwerten verstérkte
Aufmerksamkeit schenken, stehen nun vornehmlich die symbolischen Dimensionen der
Anschaffung und des Besitzes im Vordergrund. Artefakte werden hier als eine Art Reprasenta-
tionsobjekt verstanden, das Deutungen, Distinktionen und Werten transportiert (SHOVE et al.
2007).

SHOVE, WATSON und INGRAM (2007) benennen in diesem Zusammenhang funf
Ph&nomene, die als Treiber die Akquise bzw. die Motivation der Anschaffung (acquisation)
beeinflussen: Der soziale Vergleich (social comparison) bezieht sich nach SHOVE et al. (2007)
auf das Phanomen, dass Konsumgiiter, die insh. von einer héheren Statusgruppe nachgefragt

werden, haufig von einer niedrigeren imitiert werden.**

Wie des Weiteren bereits in Kapitel
4.1.2.7 zu Motivationen (in Bezug auf das Mobilitdtshandeln) dargestellt, dienen Konsumguter
haufig auch als identitatsstiftende Objekte (creation of self identity). Darliber hinaus hat die
Erfahrung und das Erlebnis des Neuen jedoch auch eine Anziehungskraft fur sich selbst
(mental stimulation and novelty) und das Ausprobieren neuer Dinge ist z. B. auch ein Weg, dem
Alltagstrott zu entkommen. Der Diderot-Effekt (matching or the Diderot effect) bezieht sich

dazu auf das Phanomen, dass eine Anschaffung den Zwang einer folgenden Anschaffungs-

128 |hr Anliegen ist es, der Bedeutung von Materialititen mehr Gewicht zu verleihen und sie riickt damit explizit die

Beteiligung nicht-menschlicher Entitaten ins Zentrum ihrer Forschungen. Die Grundannahmen der ANT werden in
Kapitel 5.2.4 naher ausgefiihrt.

129 Wihrend in der Okonomie von »Kaufprozessen* und ,,Produkten gesprochen wird, beschreiben innovations-
Okonomische Ansitze die ,,Adoption‘ von ,,Innovation* bzw. ,,neuen Technologien®. Die (technik-) soziologische
Konsumforschung spricht dagegen von der ,,Akquise® von (technischen) ,,Artefakten®.

130 Die Nachfrage wird dieser Annahme zufolge erst nachlassen, wenn auch die niedrige Klasse komplett mit dem
jeweiligen Konsumgut ausgestattet ist bzw. iber dieses verfugt. Wahrenddessen ist die héhere Klasse stets auf der
Suche nach neuen Items, durch die sie ihre soziale Distinktion wieder herstellen bzw. aufrechterhalten kann.
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Kettenreaktion auslésen kann. So hat Diderot bspw. sein komplettes Interieur umgestaltet und
ausgetauscht, sodass dieses wieder zu dem neuen Morgenmantel passte und Wohnung als auch
Kleidung wieder ein harmonisches Gesamtgeflige bilden. Dazu beschreibt die Spezialisierung
(specialization) den Effekt, dass je mehr Leute ein bestimmtes Produkt nutzen bzw. je weiter
das Engagement in der Austibung oder Nutzung eines bestimmten Artefakts steigt, desto mehr
spezialisierte Felder bilden sich heraus und desto differenziertere Produkte, Guter, Services
entwickeln sich (SHOVE et al. 2007).

Im Verlauf der empirischen Arbeit lieBen sich diesbzgl. viele &hnliche Phdnomene in den Daten
identifzieren, flir die die zuvor erlduterten soziobkonomischen Ansétze allerdings keine derart

detaillierte Verkniipfungsbasis boten.**! Folgende Beziige wurden so aufgestellt:

;' Empirische Annahmen und theoretische Verkniipfungen bzgl. der Akquise von Pedelecs:

e Die Akquise von Pedelecs kann sowohl mit Motiven der sozialen Reprasentation und

Distinktion und / oder der Selbst-ldentifikation sowie des Ausprobierens und Erlebens
von Neuheiten einhergehen.

e Dazu kann die Akquise sowohl weitere Anschaffungen ausl6sen als auch einem
Spezialisierungseffekt folgend zu einer Differenzierung der bisherigen Fahrradnutzung
fUhren.

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Im nachsten Abschnitt wird nun die Idee der Aneignung von Artefakten erldutert. Dabei muss an
dieser Stelle darauf hingewiesen werden, dass sich die theoretischen Verstandnisse der Adoption
von Innovationen (vgl. sozio- bzw. innovationsékonomische Perspektiven, Kap. 4.2.) und der
Aneignung von Artefakten (vgl. soziologische, kulturtheoretische Perspektiven, Kap. 4.3) teilw.
uberlappen. So beginnt der Prozess der Aneignung teils auch mit dem Kauf bzw. die Adoption
(hier die ,,Akquise* oder ,,Akquirierung® mit Fokus auf den symbolischen Dimensionen im
Gegensatz zur DOI), jedoch steht im Zentrum v.a. das Geschehen danach, also was das
erworbene Produkt (hier ,,Artefakt™) nun im Lebenskontext ausldst und wie es diesen verdndert.
Im Adoptionsprozess der DOI wird dagegen mit der ,,Re-Invention* lediglich betrachtet, was
mit dem Produkt selbst angestellt wird und weniger, welche Einfluss es auf den Adopter nimmt
(das ist Schwerunkt der Aneignung). Das Produkt an sich bleibt damit ,passiv — ganz im
Gegensatz zu einer soziologischen Betrachtung. Im weiteren Verlauf der Arbeit wird daher nun

eine analytische Trennung vollzogen, d.h., mit der ,,Adoption* wird immer die Phase vor dem

B! Die Phanomene kodnnen sich zwar dem ,, relative advantage “ von ROGERS zuordnen lassen (Kap. 4.2.2),
dessen Beschreibung bleibt in der DOI jedoch relativ oberflachlich und bezieht sich mehr auf funktionale Aspekte.
Die symbolischen Dimensionen werden dabei nicht explizit hervorgehoben, im Gegensatz zu einer soziologischen
Betrachtungsweise.
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Kauf bezeichnet und mit ,,Aneignung™ oder auch , Appropriation“ die Phase nach der
Anschaffung. Damit wird der Blick auf das sich herausbildende Zusammenspiel zwischen
Subjekt und Artefakt gelenkt, um letztlich hier theoretische Verknupfungen zur Erklarung des

Handelns mit dem Pedelec herstellen zu kdnnen.

4.3.4 Aneignung von Technik und die Handlungsfahigkeit von Artefakten
Ist ein neues Artefakt nun ,akquiriert” (oder in der sozio6konomischen Terminologie
»adoptiert) worden, geht (auf der Mikroebene einer technologischen Betrachtung) dessen

Nutzung immer mit der Aneignung einer implizierten Handlungsform einher.**

Gleichzeitig
tut die Technik etwas, indem sie auf soziale Handlungszusammenhéange einwirkt und diese
verandert. Das Artefakt erhilt damit eine ,,aktive* Rolle. Technik kann damit zum einen als
Konsumobjekt als auch Instrument sozialen Handelns betrachtet werden (DEGELE 2002,

CANZLER / KESSELRING 2004).

Im Folgenden wird auf die wichtigsten Aspekte des Prozesses der individuellen Aneignung
(Kap. 4.3.4.1) eingegangen, das Konzept der Domestikation (Kap. 4.3.4.2) und die Idee der
Assembly (Kap. 4.3.4.3) sowie auch hier zum Ende die Verknipfungen zur empirischen Arbeit

prasentiert.

4.3.4.1 Dynamische Prozesse der individuellen Aneignung

Der Prozess der individuellen Aneignung von Technik lasst sich ganz allgemein wie folgt
beschreiben: Zundchst wird das Artefakt exploriert bzw. erkundet, ausprobiert und schliel3lich
entweder adoptiert (beschafft) und in das Alltagsleben des Nutzers integriert (appropriation)
oder dessen Nutzung abgelehnt (disappropration).”** DOURISH (2003) definiert Aneignung
dazu als “the way in which technologies are adopted, adapted and incorporated into working
practice. This might involve customisation in the traditional sense (that is, the explicit
reconfiguration of the technology in order to suit local needs), but it might also simply involve
making use of the technology for purposes beyond those for which it was originally designed, or
to serve new ends.” (S. 467) Aus dem Zitat geht klar hervor, dass die Nutzungen eines Artefakts
nicht immer eindeutig vorgeschrieben sind. Zum einen erfullen sie funktionale Aspekte, zum
anderen bilden sich im Gebrauch des Artefakts aber auch weitere Nutzungsmotive heraus mit

emotionalen oder symbolischen Charakter.

132 Das Skript alleine determiniert gerade daher nicht die folgende Handlung, sondern diese wird durch den Nutzer
individuell (in Rickwirkung mit der Technologie) gestaltet (siehe dazu folgend Kap. 4.3.5).

133 Wie erlautert, wird im weiteren Verlauf der Arbeit jedoch eine analytische Trennung vollzogen: die Akquise und
Adoption bezieht sich im Weiteren vor den Kauf und die Aneignung auf die Phase nach dem Kauf.
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Die Aneignung ist somit gepragt von einem dynamischen Verhaltnis zwischen auf der einen
Seite objektiv messbaren, eher funktionellen Nutzungsperspektiven (intrinsische Eigenschaften),
aber auch subjektiven Bedeutungsperspektiven (meanings, d.h. symbolische Attribute) sowie
Prozessen der Transformation und Modifikation. Das heil3t, die Aneignung schlief3t nicht nur
das Gewohnen an die neue Technik oder das Erlernen ihrer Nutzung ein (kognitive Adoption,
die Know-How voraussetzt), sondern ebenso werden auch Modifikationen am Artefakt selbst
vorgenommen (DEGELE 2002).

Im Laufe der Zeit schafft sich die Technik schliel3lich ganz unabhangig von ihrem urspriinglich
intendierten Verwendungszweck ihre eigenen Nutzungszwecke (CANZLER / KESSELRING
2004), worin letztlich die Handlungs- und Wirkfahigkeit von Technik zum Ausdruck
kommt.™** So kann die neue Technik auch Ausléser fiir die Verdnderung bestehender
Verhaltensweise sein, zur Verdrangung, aber auch zur Herausbildung neuer Praktiken beitragen.
Damit steuert Technik Handlungen und ermdglicht diese zugleich. Letztlich kann sie demnach
auch soziale Beziehungen beeinflussen und generelle Erfahrungs- und Wahrnehmungswelten

verandern.®

Wenn das Artefakt dazu nicht schon bei der Akquise als identitatsstiftendes und identitatsex-
pressives Element (DEGELE 2002) fungiert (Kap. 4.3.3), kann sich auch dieses Motiv erst im
Verlauf der Nutzung herausbilden, sodass erst im Laufe der Zeit Uber das Artefakt eine
Selbstdefinierung und ldentitétskonstruktion stattfindet oder dieses als symbolischer Ausdruck
personlicher Interessen, Wertvorstellungen oder sozialer Normen dient. Somit werden also auch
Lebensstile im Artefakt performiert oder soziale Differenzierungen geschaffen (OUDSHOORN
/ PINCH 2008, S. 552f).

Charakteristikum des Prozesses der Aneignung ist darlber hinaus dessen Einbettung in

Haushaltskontexte, soziale Beziehungen oder kulturelle Orientierungen®®, d.h., Aneignung

134 So verweisen CANZLER und KESSELRING (2004) bei ihrer Untersuchung der ,,automobilen Pfadabhangig-
keit“ auf die selbst erschaffenen ,, Nutzungszwdinge *“ des Autos. Begriindet liegt diese u. a. in der Ausbildung der
routinisierten Nutzung des Automobils, der Reduzierung der Alltagskomplexitat und Steigerung des individuellen
Maoglichkeitsraums (dies ist zwar mit einem erhohtem Kosten- bzw. Wartungsaufwand verbunden, doch wird dieser
i. d. R. nicht oder nur strukturell verzerrt wahrgenommen), sowie des h&ufigen Nichtwahrnehmens oder Abwagens
alternativer Angebote (S. 4163f). Die Dominanz des Automobils geht mit einem gewissen ,, Aufforderungscharak-
ter* einher, der schlieflich dazu fiihrt, dass andere Verkehrsmittelalternativen verdrangt werden (S. 4165).

135 Dies steht entgegen einer sozialkonstruktivistischen Extremsicht nach der alleine Menschen Agency oder
Handlungsféhigkeit zugeschrieben wurde: ,, Menschen handeln, Maschinen funktionieren nur.“ (RAMMERT /
SCHULZ-SCHAEFFER 2002, S. 11)

138 Als Beispiel greift DEGELE (2002) auf die Akzeptanz des Telefons in USA und GroRbritannien zuriick. In
Grolbritannien wurde besonders viel Wert auf den personlichen Kontakt gelegt wurde, um augenscheinlich
Geschéftstiichtigkeit und Status abzulesen. In Schmelztiegel USA und dem Land der Pioniere dagegen, spielten
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findet nicht allein auf individueller Ebene, sondern hat auch immer einen kollektiven Aspekt

und ist eingebunden in kulturelle Kontexte.**’

Dariiber hinaus konnen die jeweiligen Bedeutungszuschreibungen nicht nur in hohem MaRe
(zum gleichen Zeitpunkt) zwischen verschiedenen Gruppen variieren (vgl. interpretative
Flexibilitat, relevante soziale Gruppen, Kap. 4.3.2), sondern diese konnen sich auch auf
individueller Ebene im Zeitverlauf verdndern. Dazu kann die sich herausbildende Beziehung
zwischen Artefakt und Nutzer verschiedene Intensitatsgrade annehmen**® (GRAM-HANSSEN
2009, S. 53).

4.3.4.2 Konzept der Domestikation

In der kulturtheoretischen Literatur zu Aneignungsprozessen wird haufig auf das Konzept der
Domestikation hingewiesen. SILVERSTONE und HIRSCH (1992) beschreiben hier den
Prozess der Aneignung im spezifischen Kontext des Haushalts in vier Phasen, d.h., wenn ein

technisches Artefakt aus einem auBer-hauslichen Kontext in den eigenen aufgenommen wird.**°

1. Appropriation: Wahrnehmung des Produkts inkl. wirkender Motivationskonstruktion
(symbolisch und funktional) sowie Besitzerwechsel

2. Objektivation: Zuweisung eines raumlichen, aber auch symbolischen Platz im Haushalt
bzw. im Leben (dazu individuelle Wertzuschreibung und Sinngebung)

3. Inkorporierung: Herausbildung der spezifischen Nutzungs- bzw. Verwendungsweisen
des Artefakts mit der Einbettung in Alltagsroutinen

4. Konversion: Verwendung als fester Bestandteil des Alltagslebens inkl. un-intendierter
Folgen der Nutzung, d.h., die Nutzung kann sowohl aus Sicht der Produzenten oder De-
signer oder auch der Konsumenten von der urspriinglich vorgesehenen Nutzung abwei-

chen (un-intendierte Folgen)**®; dazu wird eine Verbindung zur AuBenwelt hergestellt,

traditionelle Werte weniger eine Rolle. Wahrend nun in England das Telefon und die neue Form der anonymen
Kommunikation als gesellschaftliche Bedrohung empfunden wurden, verbreitete sich die Erfindung in USA sofort
als ideale Form der schnellen und pragmatischen Kommunikation.

B37 Kulturtheoretische Studien zur Aneignung spezifischer Techniken beziehen sich daher auch haufig auf
Untersuchungen von der Verwendung von Technik im Alltag oder in verschiedenen Kulturkreisen. Dies impliziert,
dass Aneignungsprozesse in Abhé&ngigkeit von Geschlecht, Alter oder Kulturkreisen auch verschieden ablaufen
koénnen.

138 50 kommt z. B. auch in der Pflege der Produkte eine emotionale Verbindung zum Ausdruck.

39 Hier wird jedoch wieder mehr der Schwerpunkt auf die aktive Rolle der Nutzer und die symbolischen
Bedeutungszuschreibungen gelenkt, die Wirkkraft der Artefakte kommt weniger direkt zum Ausdruck, was jedoch
ebf. zuvor als zentrales Element der Aneignung herausgestellt wurde.

0 Ein Beispiel ist, wenn ein PC urspriinglich als reines Arbeitsgerat angeschafft, dieser heute aber als Spielgerat
fir die Kinder dient.
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d.h., das Produkt dient als Demonstrationsobjekt eines bestimmten Lebensstils, einer

bestimmten Gruppenzugehorigkeit oder als Statusobjekt

Die Domestikation gilt schlie3lich als erfolgreich, wenn das Artefakt tber seinen faktischen
Wert hinausgehend eine symbolische Bedeutungsaufladung erfahren hat und eine Verbin-
dung zur personlichen und sozialen Identitat hergestellt wurde, sodass das vorher
unpersonliche, anonyme Objekte familiarisiert und sowohl in den externen kulturellen Kontext
als auch privaten Alltagskontext eingebunden und kontextualisiert worden sind. Wichtige
Elemente der Kontextualisierung (vgl. dazu auch TULLY 2003) sind dabei die symbolische
Arbeit (symbolic work) mit dem Objekt (Sinngebung), die praktische Arbeit (Verwendungs-
praktiken im Alltag, practical work) und die kognitive Arbeit (cognitive work, Lernprozesse),
die bei der Nutzung stattfindet (OUDSHOORN / PINCH 2008, S. 553).%

4.3.4.3  Konzept der Assembly

Darlber hinaus weisen SHOVE et al. (2007) schlieflich auf einen weiteren Aspekt im
Zusammenhang mit Aneignungsprozessen hin: So werden mit dem Konzept der Assembly die
verschiedenen Arten der Integration von Produkten und Assemblage hergestellt und die
dynamische Interaktion zwischen Artefakten und Praktiken. So werden z.B. Objekte
angeschafft und mit anderen Dingen kombiniert, sodass diese zusammen schlieBlich ein
komplettes Lifestyle-Paket bilden und eine Art symbolische Koharenz aufweisen, die durch
den Nutzer zusammengestellt oder konstruiert wird. Viele Produkte sind dabei schon in ihrem
Design so angelegt, dass sie in ihrer Kombination ein System oder Netzwerk bilden und

miteinander operieren (z. B. Computer, Drucker und Digitalkamera).

Wie zuvor erfolgt nun auch hier die Darstellung zu den empirischen Verknlpfungen der Arbeit
in Bezug zur Aneignung von Technik und der Handlungsfahigkeit von Artefakten bevor als
letzter Punkt auf das Konzept des Skripting bzw. den Inskriptionen der Technik eingegangen

wird, die einen Umgang mit der Technik gewissermalien vorschreiben.

11 Der beschriebene Prozess steht damit in engem Zusammenhang zu Karl MARX Aussage: ,, Consumption is
production *“, wonach der Produktionsprozess erst komplett ist, wenn Verwendungszwecke und Bedeutungen auch
seitens der Nutzer definiert wurden (OUDSHOORN / PINCH 2008, S. 554).
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Empirische Annahmen und theoretische Verkniipfungen bzgl. des individuellen Aneignungs- ’,

0

prozesses von Pedelecs:

e Im Laufe des Aneignungsprozesses des Artefakts Pedelec entfaltet das Pedelec
seine Handlungsfahigkeit indem die Technik sowohl Einfluss auf die Organisation
des Alltagskontexts und individuelle Handlungspraktiken als auch auf subjektive
Erlebnisweisen bzw. Wahrnehmungen nimmt. Dariber hinaus beeinflusst es sozia-
le Beziehungen und kann als Werkzeug fir die Aufrechterhaltung sozialer Netzwer-
ke dienen.

e Umgekehrt erfahrt auch das Artefakt eine Transformation durch den Akteur und es
kann zu Bedeutungsverschiebungen, Veranderung der Einsatzzwecke, aber auch zu
einer konkreten Modifikation, d.h. Umarbeitung oder Umwandlung des Produkts
kommen.

o Wahrend des Prozesses der Aneignung findet eine symbolische Bedeutungsaufla-
dung des Pedelecs statt, die Gber die Rationalitdatsform der Technik hinausgeht,
sodass diese sowohl als personlichkeitsstiftendes und identitdtsbildendes Medium
fungiert, als auch als Projektionsflache dessen und Demonstration einer sozialen
Orientierung bzw. Differenzierung dient.

e Die Anschaffung und Nutzung des Pedelecs muss nicht isoliert fiir sich stehen, :

|ll

‘s sondern kann auch , Teil” eines Lifestyle-Package sein. K

----------------------------------------------------------------------------------------------

4.3.5 Inskriptionen der Technik (Scripting)

Das Konzept der Skripts mit der Idee der Einschreibung von Handlungen in technische
Objekte geht zurick auf Madeleine AKRICH (1992). Im Zentrum steht auch hier das
relationale Wirkungsverhaltnis zwischen Mensch und technischen Artefakten. Dabei besteht die
Grundannahme darin, dass von einer ,, technischen Konditionierung von Handlungen durch das
Artefakt* (korperliche Anpassung, Wahrnehmungen und Verhalten) ausgegangen wird, womit
hier nun der Blick auf die Materialitat des Artefakts an sich gelenkt wird (was z. B. im
Konzept der Domestikation keine Beriicksichtigung findet). Nutzungserwartungen, Reprasenta-
tionen, Interessen, Fahigkeiten, Motive der Nutzer und Visionen zukinftiger Nutzungen werden
wahrend des Entwicklungsprozesses von Technikgestaltern wie Ingenieuren, Designer,
zukunftigen Nutzern in das Artefakt integriert und erfahren so im Artefakt ihre materielle
Manifestation. Ergebnis dieses Prozesses ist ein Skript oder auch ein Szenario, in dem sich das
Nutzer-Technik-Verhiltnis definiert ist und sich ,lesen” ldsst (OUDSHOORN / PINCH,
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S. 549f., HIRSCHAUER 2004, S. 79, SHOVE et al. 2007). Der Handlungsrahmen ist damit im

Design der Technik eingebettet.**?

Die Idee, dass technologische Objekte das Verhaltnis zu ihren Nutzern bestimmen, darf jedoch
nicht als technologischer Determinismus missverstanden werden. AKRICH (1992) betont daher
insb. die Reziprozitat der Beziehung zwischen Objekt und Subjekt und auch die eigene
Handlungsmacht der Akteure. So wird mit dem Antiprogramm bspw. ein Nutzer beschrieben,
der sich entgegen der Nutzungsregeln verhélt, z. B. wenn der Anschnallgurt im Auto, also das
eigentlich zu benutzende Artefakt, nicht beachtet wird. Die Subskription beschreibt dagegen das
— nicht unbedingt intentionale — Befolgen der Regel, wenn z.B. der Gurt zwangslaufig
angeschnallt wird, da sonst das Auto nicht startet. De-Inskription bezeichnet dagegen die aktive
Ablehnung der vorgesehen Einschreibung, in dem z. B. ein Stlick Metall in die Anschnallvor-
richtung gesteckt wird, sodass das Auto auch startet, ohne dass sich der Fahrer tatsachlich
angeschnallt hat (OUDSHOORN / PINCH, S. 540f).

Im Verlauf der Interviews wurde von dhnlichen Phdnomenen im Umgang mit der Technik

berichtet. Daher lasst sich nun fiir die Analyse der Nutzung von Pedelecs Folgendes ableiten:

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Empirische Annahme und theoretische Verkniipfung bzgl. des Skripts von Pedelecs:

e Das Design von Pedelecs schreibt gewisse Handlungen bereits vor, diese kénnen vom
Nutzer jedoch auch ignoriert oder ,,umgangen” werden.

Nachdem nun als dritter Aspekt einer handlungstheoretischen Sichtweise (nach Kap. 4.1
sozialwissenschaftliche Ansétze der Mobilitatsforschung und nach Kap. 4.2 sozio-6konomische
Perspektiven zu Kaufverhalten, Akzeptanz und Adoption von Technologien) die kulturtheoreti-
schen bzw. techniksoziologischen Perspektiven zu Akquise und Aneignung von Technik
vorgestellt wurden, wird nun zum Abschluss des Kapitel 4 ein Zwischenfazit zu den For-

schungsheuristiken Teil I gezogen.

2 SHOVE, WATSON und INGRAM (2007) verweisen dazu auf ein Beispiel von LATOUR, dass die Inskription
bestimmter Regeln in Artefakte veranschaulicht: Nicht ohne Grund sind Hotelschlissel i. d. R. mit einem
tiberdimensionalen Anhénger ausgestattet. Allein ihre unhandliche Grof3e ,,sagt den Gésten bzw. soll die Géste
daran erinnern, den Schliissel beim Gehen an der Rezeption zu hinterlassen. Somit tragt hier allein das Design den
Aufforderungscharakter einer bestimmten Handlung in sich.
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4.4 Zwischenfazit zu den handlungstheoretischen Perspektiven

Wie zu Beginn der Arbeit vorgestellt, sind Studien, die sich speziell mit dem Thema Pedelec auf
einer wissenschaftlichen und theoretischen Ebene auseinander setzen noch sehr rar gesét. Im
Rahmen der theoretischen Ann&herung an das Thema wurde daher zunéchst der Blick auf
existierende Ansatze der geographischen bzw. sozialwissenschaftlichen deutschsprachigen
Mobilitatsforschung gerichtet (Kap. 4.1), die um soziodkonomischen (Kap. 4.2) und kulturtheo-
retische bzw. techniksoziologische (Kap. 4.3) Perspektiven erweitert wurden, um so eine
theoretische Verankerung der Prozesse des Handelns mit dem Pedelec inkl. Kauf- bzw.
Adoptionsentscheidung und den folgenden Aneignungsprozessen herzustellen. Wie sich
herausgestellt hat, iberschneiden sich teilw. die verschiedenen Ansétze, jedoch wird jeweils ein
eigener Schwerpunkt der Betrachtung gesetzt. In der Gesamtschau lasst sich — in stark

verkirzter und vereinfachter Darstellungsweise — folgendes Reslimee ziehen:

In der (deutschsprachigen) Mobilitatsforschung stehen (berwiegend handlungstheoretische
Ansatze im Vordergrund, bei denen von einer intentionalen Steuerung ausgegangen wird, die
jedoch von Routinen Gberlagert werden kann. Wahrend in den Kklassischen Studien der
Verkehrsforschung berwiegend funktionale und objektive Aspekte des Verkehrshandelns und
damit die rationalen Aspekte von Entscheidungsprozessen betrachtet werden, richten v. a. die
psychologisch orientierten Disziplinen den Blick auf tieferliegende Orientierungen und
individuelle Einstellungen als handlungsleitende Motivationen, die die Verkehrsmittelwahl
beeinflussen. Dazu wird (auch von Soziologen und in neueren geographischen Ansatzen) die
subjektive Wahrnehmung objektiver Gegebenheiten betont. Aullerdem wird der Einfluss sozialer
und kultureller Kontexte sowie von Sozialisierungsprozessen herausgestellt (v.a. von den
soziologischen Schriften). Ebenso erscheint Technik hier (noch verstarkter als bei den
umweltpsychologischen Modellen) v. a. als Mittel der sozialen Differenzierung. Des Weiteren
(v. a. auch im Bereich der Geographie) gewinnen biographische Verlaufe und Erfahrungen bzw.
Umbruchsmomente verstérkt an Bedeutung in der Mobilitatsforschung (Kap. 4.1.2).

Mit Blick auf Adoptionsprozesse (soziookonomische Ansatze) lasst sich des Weiteren
festhalten, dass hier (ebenso wie bei der frihen Verkehrsforschung) ein Schwerpunkt bei der
Betrachtung instrumenteller und funktionaler Attribute liegt, die als bewusst / reflexive Faktoren
die Entscheidung lenken. Emotionale Aspekte bzw. immaterielle Nutzwerte werden fast nicht

143

berucksichtigt.™ Auch interpersonale Effekte werden nur wenig in den soziotkonomischen

3 Im Gegensatz dazu haben diese einen entscheidenden Stellenwert bei Marketingansétzen, die im Bereich der
Mobilitatsforschung jedoch noch wenig in direkten Bezug zur Adoptions- und Diffusionsforschung gesetzt wurden.
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Konzepten bedacht. Die Analyse von Entscheidungsprozessen beruht dazu fast ausschlief3lich
auf linearen Modellen, wobei Entscheidungen des Subjekts (Verkehrsmittelwahl oder
Adoptionsentscheidungen) i.d.R. durch externe und interne Faktoren bzw. ,Treiber*
beeinflusst werden. Der Mensch steht im Mittelpunkt und ihm obliegt die alleinige Handlungs-
macht, sodass wechselseitige Beziehungen zwischen Produkt und Subjekt weniger Beachtung
finden, d.h., was schlieflich nach der Adoption zwischen Produkt und Objekt passiert, ist
weniger Gegenstand der Forschung. Sowohl in der Mehrheit der handlungstheoretischen
Mobilitatsforschung als auch der Innovationsforschung (inkl. Verkehrsmitteln) erscheint
Technik dabei tiberwiegend als ein passives Produkt.

Im Gegensatz dazu stehen nun techniksoziologische und kulturtheoretische Forschungsansatze,
die die dynamischen Prozesse der wechselseitigen Abhangigkeiten zwischen Nutzern und
Technik in den Blickpunkt riicken. Dazu wird die Bedeutung immatrieller Werte und nicht-
instrumenteller (symbolischer) Motivationen herausgestellt, die sich indes erst im Verlauf der
Zeit herausbilden, sodass eine Art personalisiertes Verhéltnis zwischen Objekt und Subjekt
entsteht. Je nach sozialem oder kulturellen Kontext werden Techniken (und damit verbundene
Handlungen) schlie3lich von verschiedenen Gruppen, aber auch auf individueller Ebene,
unterschiedlich interpretiert, was in der Deutungsoffenheit der Technik zum Ausdruck kommt.
Auf der einen Seite betont dazu der SCOT-Ansatz die soziale Konstruiertheit unabhéangig des
faktischen Nutzens — die Objekte an sich (das Materielle) finden keine Beriicksichtigung. Auf
der anderen Seite wird im Skript-Konzept jedoch insb. die Bedeutung der Materialitaten und
damit auch ihre Wirkkraft herausgestellt, die durch ihr Design eine Handlungsform vorschrei-
ben. Ingesamt I&sst sich festhalten, dass es bei allen Ansédtzen weniger um den intendentierten
Nutzen, denn um die Herausbildung und Wahrnehmung neuer Mdoglichkeitsraume und die

Bedeutung von Artefakten im Kontext des alltaglichen Lebens geht.

In der Mobilitatsforschung scheinen solche Perspektiven dagegen noch wenig préasent (also
Dynamiken zwischen Subjekt und (Mobilitats-) Artefakten sowie ihre Wirkkraft inkl. der
Herausbildung neuer Symboliken und Verwendungsweisen im Zeitverlauf tiber die intendierten
Nutzungszwecke hinausgehend sowie Auswirkungen auf Alltagszusammenhénge). Auflerdem
lasst sich festhalten, dass in der sozialwissenschaftlichen (deutschsprachigen) Mobilitatsfor-
schung und auch in der soziodkonomischen Adoptions- und Diffusionsforschung quantitativ
orientierte Forschungsansatze und Modelle dominieren. Dabei lenkt auch hier jedes Modell
wieder seinen Blick auf einen anderen Schwerpunkt der Betrachtung. Ebenfalls nur marginal
berucksichtigt werden Korperlichkeiten und indivdiuelle Fahigkeiten (die sich wiederum auf

Erfahrungsprozessen begriinden) sowie emotionale und affektive Sinnwahrnehmungen bei der
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Nutzung der Verkehrsmittel. Diese erfahren jedoch im Bereich der angelsachsischen mobilities
research eine zentrale Bedeutung. Menschliche Koérper und sowohl geistige als auch korperliche
Kompetenzen, aber auch die Wirkkraft von Artefakten sind schlieflich von fundamentaler
Wichtigkeit in einer praxistheoretischen Perspektive auf die im ndchsten Kapitel 5 eingegangen
wird. Im Vordergrund steht jetzt weniger das Subjekt (und seine aktive Rolle oder die
Wechselwirkungen zwischen Subjekt und Artefakt), sondern die soziale Praktik. Dieser Blick
auf soziale Praktiken hat sich in der Arbeit v. a. durch die Beschaftigung mit Strategien und
Ansatzpunkten nachhaltiger Mobilitdt und Konsum entwickelt. Daher stehen zu Beginn des
Kapitel 5 zun&chst auch die Vorstellung von existierenden Strategieansatzen einer nachhaltigen
Entwicklung im Mittelpunkt, die schlieflich zum praxistheoretischen Zugang der Arbeit
uberleiten. Sowohl Kapitel 4 (Forschungsheuristiken Teil I: Handlungstheoretische Perspekti-
ven) als auch Kapitel 5 (Strategien einer nachhaltigen Entwicklung und theoretische Implikatio-
nen und Einbezug praxeologischer Perspektiven) bilden schliellich die Basis fur die Entwick-

lung der theoretischen Modelle in Kapitel 6.
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5 Forschungsheuristiken Teil 11 Strategien einer nachhal-
tigen Mobilitat und Implikationen praxeologischer Per-
spektiven

Wenngleich zu Beginn der Arbeit in erster Linie Uberwiegend die Exploration des Themas
sowohl auf wissenschaftlicher wie auch theoretischer Ebene im Vordergrund stand, hat die
Arbeit den Anspruch, Ansatzpunkte einer Pedelec-Férderung zu identifizieren und diese zu
explizieren. Damit wurde konkret das Ziel verfolgt, Ansatzpunkte fir die Entwicklung
zukinftiger Strategien einer nachhaltigen Entwicklung mit speziellem Fokus auf die Potenziale
des neuen Verkehrsmittels Pedelecs abzuleiten und diese fur die Planungspraxis nutzbar zu
machen, sodass diese in bestehende Strategien nachhaltiger Entwicklungskonzepte im Bereich

Verkehr und Mobilitat integriert werden kénnen.

Daher erfolgt nun im ersten Teil des Kapitels zunachst eine Ubersicht zu bestehenden Strategien
einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung (Kap. 5.1). Der darauffolgend erléuterte zweite
ubergreifende theoretische Zugang zur Arbeit hat sich (dem Ansatz einer GTM basierten
Herangehensweise folgend) insb. wéhrend der theoretischen Auseinandersetzung mit den
bisherigen Strategien im Bereich des Felds der Forschungen zu ,, Nachhaltigem Konsum *
eroffnet, die sich v. a. auf praxeologische Perspektiven beziehen. Im Vordergrund stehen nun
nicht mehr Handlungen, sondern Praktiken: Konsum- und Alltagspraktiken, Mobilitatspraktiken
und die Emergenz von Praktiken und Rekrutierung von Akteuren, die letztlich als Tréger dieser
Praktiken fungieren und zu ihrer Entstehung, Entfaltung, Erhaltung und Diffusion beitragen
Kap. 5.2.-5.4).

Die Erweiterung der Arbeit um einen praxistheoretischen Zugang miindet schlief3lich in einer
theoretischen Rahmung und Integration der verschiedenen Forschungsheuristiken aus Teil 1 und

Teil 1. Die entwickelten Modelle werden in Kapitel 6 prasentiert.

5.1 Strategien einer nachhaltigen Entwicklung

Beschreibungen einer nachhaltigen Entwicklung beziehen sich zumeist auf den Brundtland-
Bericht, der diese wie folgt definiert: ,, Sustainable development is development that meets the
needs of the present without compromising the ability of future generations to meet their own
needs.” (WCED 1987, S.43) Zentrale Pramisse ist dabei die Forderung einer inter- und
intragenerationellen Gerechtigkeit und die Integration einer nachhaltigen Entwicklung in allen
drei Bereichen: Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft. Doch wie soll letztlich die festgelegte
Bedurfnisbefriedung und gleichzeitig das Gerechtigkeitsparadigma unter dem Leitbild
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Nachhaltige Entwicklung und die Zielvorgabe Nachhaltigkeit realisiert werden? Ein verbindli-
ches Nachhaltigkeitskonzept liegt nicht vor. Es wird jedoch zwischen drei verschiedenen
Strategien differenziert: Effizienz-, Suffizienz- und Konsistenz-Strategien. Diese werden im
folgenden Abschnitt kurz skizziert (Kap. 5.1.1), bevor im Anschluss Bezug auf das Forschungs-
feld des nachhaltigen Konsums und Anséatze einer nachhaltigen Verkehrs- und Mobilitatsent-
wicklung genommen wird (Kap. 5.1.2) und schliel3lich Kritiken an der bisherigen Umsetzung
von Nachhaltigkeitsstrategien (Kap. 5.1.3) sowie sich daraus ergebende Vorraussetzungen einer

nachhaltigen Entwicklung (Kap. 5.1.4) erlautert werden.

5.1.1 Effizienz-, Suffizienz- und Konsistenz-Strategien

Wird der Blick auf existierende Ansétze im Bereich einer nachhaltigen Entwicklung gelenkt,
scheinen derzeit Effizienzsteigerungen am weitesten verbreitet. Diese zielen darauf ab, das
Verhéltnis zwischen Nutzen und Aufwand (Material, Energie, Personal), also die Ressourcen-
produktivitadt zu optimieren (LINZ 2002). Durch technologische Entwicklungen werden insb.
Material- und Energieeinsparungen befordert, die wiederum zu Kostenreduktionen fuihren. Nicht
selten kommt es dabei jedoch zu sog. Rebound-Effekten, die die erreichten Einsparungen des
Einsatzes effizientere Technologien wieder kompensieren bzw. konterkarieren (FRAUNHOFER
2010).*** Im Gegensatz zu EffizienzsteigerungsmaBnahmen, die oft in einem ,,mehr an...“
resultieren, verfolgt der Ansatz der Suffizienz eher eine qualitative denn guantitative Optimie-
rung — nach dem Motto ,,weniger ist mehr.**> Suffizienzstrategien erfordern ein ressourcen-
schonendes Verhalten und setzen damit haufig eine Anderung des Konsumentenverhaltens oder
eine Veranderung der Lebensstile voraus (FRAUNHOFER 2010, WINTERFELD 2002).1%¢
Suffizienzstrategien stehen in engem Zusammenhang mit dem Bereich nachhaltiger Konsum,
auf welchen im néchsten Abschnitt (Kap. 5.1.2) eingegangen wird. Die dritte Strategie der

Konsistenzansatze zielt schlieBlich auf einen 6kologischen Strukturwandel und fordert eine

144 S0 wurden z. B. Effizienzsteigerungen im Kraftstoffverbrauch von Pkw durch immer gréBere Modelle mit einer
immer anspruchsvolleren Komfortausstattung kompensiert. Ahnliches zeigt sich auch auf der konkreten
Nutzungsebene, wenn z. B. Elektro-Pkw eine Steigerung der Fahrleistung bewirken, da nun eine umweltfreundliche
Fortbewegung suggeriert wird (UNI TUBINGEN 2011, PETERS et al. 2012, BITTLINGMAYER 2008).

145 Angestrebt wird ein geringerer Ressourcenverbrauch, ohne dabei die Lebensqualitét negativ zu beeinflussen. So
werden z. B. die meisten privaten Pkws nur wahrend eines Bruchteils der Zeit im Tagesverlauf genutzt
(,,Stehfahrzeuge*‘). Dennoch verbrauchen diese Platz und verursachen Kosten. Eine wesentlich ,,effizientere*
Nutzungsform postulieren dagegen die Carsharing-Modelle (,, Nutzen statt Besitzen*), die einen besseren
Auslastungsgrad der vorhandenen Ressourcen bewirken.

18 Im Gegensatz zu den Effizienzstrategien, sind Suffizienzstrategien mit inrem Appell zur kritischen
Selbstreflektion stark moralisch aufgeladen und brechen dazu mit der Logik und dem Ideal des grenzenlosen
Wirtschaftswachstums, wodurch diese Ansatze bisher wenig prominent sind.
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Kreislaufwirtschaft im weiteren Sinn, in der Natur und Wirtschaften im Einklang stehen
(FRAUNHOFER 2010, LINZ 2004.).*

5.1.2 Strategie des nachhaltigen Konsums und nachhaltige Mobilitatsentwicklung

Die Forderung nach nachhaltigem Konsum fiigt sich direkt in das Postulat einer nachhaltigen
Entwicklung, in dem die (ungewollten) Nebenfolgen der Bedurfnisbefriedigung als Folge von
nicht-nachhaltigen Konsumhandlungen thematisiert werden (FISCHER et al. 2011).** Diskurse
im Bereich nachhaltiger Konsum hinterfragen das 6konomische Postulat der Unerséttlichkeit in
kritischer Weise und regen eine Auseinandersetzung zum eigentlichen Bedeutungsgehalt von
Bedurfnisbefriedigung an. Damit ist mit dem Themenfeld ein Kklarer Handlungsimperativ
verknupft, der auf eine Anderung der bisherigen (nicht-nachhaltigen) Konsummuster
abzielt.*® Ansitze zu Anderung bisheriger Verhaltensweisen und Etablierung nachhaltiger
Lebensstile wenden sich direkt an den Konsumenten und bedienen sich dabei zumeist Methoden
aus dem Bereich des Marketings (z. B. zielgruppenspezifische oder individualisierte Marke-

tingsstrategien).

Neben dem Bereich Bauen und Wohnen sowie Erndhrung ist das Feld Mobilitat (insb.
Autoverkehr und Flugreisen) eines der drei als prioritér geltenden Handlungsfelder nachhaltigen
Konsums (BELZ / BILLHARZ 2005, HANSEN / SCHRADER 2001), wobei die drei
Dimensionen einer nachhaltigen Entwicklung mit Beriicksichtigung der Bereiche Okologie,

Okonomie und Gesellschaft auf das Thema Mobilitat iibertragen werden (Abb. 7).*°

47 Als Beispiele genannt seien Recycling und der Einsatz erneuerbarer Energien. Dem Wachstumsgedanken
folgend wird hier eher ein qualitatives Wachstum anstelle des vorherrschenden quantitativen Wachstums
angestrebt.

18 Zur Definition von Nachhaltigem Konsum wird zumeist auf die sog. ,,Oslo-Definition zuriickgegriffen:
., Sustainable Consumption and Production can be defined as [...] the production and use of goods and services
that respond to basic needs and bring a better quality of life, while minimising the use of natural resources, toxic
materials and emissions of waste and pollutants over the life cycle, so as not to jeopardise the needs of future
generations. “ (Norwegisches Umweltministerium 1994)

9 Eine umfassende Ubersicht zu theoretischen Modellen im Bereich des nachhaltigen Konsums liefert JACKSON
(2005). Auf einen GroRteil der dort erwahnten Modelle wurde bereits an anderer Stelle eingegangen, wie z. B. die
RCT, TOPB oder das NAM (Kap. 4.1.2, Kap. 4.2).

% In Anlehnung an den bereits zitierten Brundtland-Bericht definiert die WBCSD (World Business Council for
Sustainable Development) nachhaltige Mobilitat als ,, mobility that meets the needs of society to move freely, gain
access, communicate, trade and establish relationships without sacrificing other essential human or ecological
requirements today or in the future.” (WBCSD 2004)
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Abbildung 7: Kritierien und Indikatoren zur nachhaltigen Entwicklung im Verkehrsbereich
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Quelle: WUPPERTAL INSTITUT 2004, S. 11

Auf 6kologischer Ebene lautet das Ziel v. a. eine Reduzierung der Emissionen. Gleichzeitig
soll ,,Mobilitit fiir alle“ im Sinne der sozialen Gerechtigkeit und des Zugangs bzw. der
Zuganglichkeit (accessibility) und sozialen Teilhabe, der Sicherheit und Gesundheit sowie des
wirtschaftlichen Wohlergehens gewahrleistet sein (HELD 2007). Dazu erhélt die Idee einer
postfossilen Mobilitatskultur wachsende Bedeutung, die nachhaltige Mobilitatsentwicklung
nicht mehr langer allein als technologische Herausforderung betrachtet, sondern in den Kontext
kultureller Einbettungen setzt und die Starkung neuer Leitbilder fordert (WURDEMANN 2005,
HELD 2007).

Auf der Suche nach Lésungen und Wegen wie der Prozess einer nachhaltigen Mobilitatsgestal-
tung am besten realisiert werden kann, werden v. a. Strategien der Verkehrsoptimierung bzw.
-reduktion und -verlagerung sowie -vermeidung diskutiert (GATHER et al. 2008, S. 64) bzw.
das Konzept des Avoid-Shift-Improve (PERSCHON 2012), die im Folgenden kurz skizziert
werden: Verkehrsoptimierungsstrategien basieren vornehmlich auf technologischen Entwick-
lungen, wie z.B. Telematik-Losungen zur Optimierung des Verkehrsflusses, verbesserte
Motortechnologien zur Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs, neue Straflenbeldge zur
Reduzierung von Larmemissionen etc. (HENDRICKX / SCHOOT UITERKAMP 2006) (vgl.
Effizienzstrategienz, Kap. 5.1.1). Wahrend technologische Entwicklungen im Grunde den
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Anspruch verfolgen, méglichst wenig Anpassungsleistungen vom Konsumenten einzufordern —
I. Geg., meist noch zu Komfortsteigerungen beitragen — setzen Strategien der Verkehrsreduzie-
rung und Verlagerung eine Anderung des bisherigen Mobilitatshandelns der Verkehrsteilnehmer
voraus (vgl. Suffizienzstrategien, Kap. 5.1.1). Das Entscheidungsverhalten soll dabei insb. in
den Bereichen Wahl des Autotyps beim Autokauf, (alltdgliches) Verkehrsmittelwahlverhalten
und konkretes Fahrverhalten beeinflusst werden (HENDRICKX / SCHOOT UITERKAMP
2006). Traditionelle Interventionsmalinahmen beruhen dabei auf klassischen RTC-Modellen
(Rational Choice Theory), wonach durch Aufzeigen von Verhaltensalternativen durch
Informationsbereitstellung oder Preisinterventionen eine Anderung des Verhaltens induziert
werden soll. Dazu haben in den letzten Jahren verstarkt sog. soft policies mit individualisierten
und zielgruppenbasierten MarketingmaRnahmen sowie Offentlichkeitskampagnen an
Aufmerksamkeit erfahren (SCHWANEN et al. 2012, HUNECKE 2006), die durch Aufklarung
und Sensibilisierung einen Einstellungswandel herbeiftihren wollen, der zu mehr umweltfreund-
lichen Verhalten fiihrt.">* Strategien der Verkehrsvermeidung beziehen sich dariiber hinaus auf
den Appell der Vermeidung entbehrlicher Aktivitaten (die in unserer individualisierten und
freien Gesellschaft wenig Aussicht auf Erfolg haben), sowie auf die Substitution von Aktivitaten
z. B. durch virtuelle Mobilitat und Nutzung von Informations- und Kommunikationstechnolo-
gien oder das Angebot alternativer Arbeitsformen wie Home Office (ZANGLER / KARG 2002,
S. 368).1%2

Im Verkehrsbereich wird auBerdem von Push- und Pull-MaRnahmen gesprochen™*: Wahrend
anreizbasierte Pull-Malinahmen darauf beruhen, freiwillige Verhaltensanderungen herbeizufih-
ren (z. B. durch Attraktivitatssteigerungen im Offentlichen Nahverkehr), verfolgen Push-

MaRnahmen oder auch sog. hard policies einen restriktiven Ansatz, indem unerwinschtes

51 Haufig basieren diese Ansatze auf umwelt- oder sozialpsychologischen Modellen und bezwecken eine
Modifikation personlicher Wertdimensionen (Intentionen, Entscheidungsattribute, Ziele, Bediirfnisse, Kosten und
Vorteile, personlicher Nutzen), die letztlich zu umweltbewussten Entscheidungen fithren soll (JACKSON 2005,
S. 50). Die meisten dieser Ansatze beruhen damit auf der Annahme, dass Nutzer und Akteure des Verkehrsgesche-
hens den Schlissel fur einen Wandel in Richtung nachhaltiger Entwicklung darstellen.

152 Auch die Organisation von Wegeketten l4sst sich als Optimierungsstrategie der VVerkehrsvermeidung einordnen,
wenn das bewusste Planen der Wege und Aktivitaten zu einer Reduzierung der individuellen Verkehrsleistung
fiihren.

153 Im englischsprachigen Bereich wird auch haufig die Metapher ,, carrots and sticks “ verwendet: Freiwillige
Verhaltensanderungen bzw. Pull-Effekte sollen durch carrots induziert werden, wohingegen sticks sich auf die
Push-Effekte beziehen, also eine Art Entmutigung des bisherigen Verhaltens und Limitierung (HANDY / KRIZEK
2009).
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Verhalten bspw. durch Anderung der externen strukturellen Bedingungen sanktioniert wird

(z. B. Innenstadtmaut, Tempo 30).">*

5.1.3 Kritik an der bisherigen Umsetzung von Nachhaltigkeitsstrategien

Meist stehen sich heute vereinzelte Strategien im Sinne eines Technologiewandels, Verhaltens-
anderungen oder infrastrukturelle MaBnahmen isoliert gegentiber: Wahrend so auch in der
Forschung bei struktur- oder technologiezentrierten Ansétzen individuelle Motive meist
unbericksichtigt bleiben, konzentrieren sich akteurszentrierte Modelle meist ausschliel3lich auf
individuelle Einstellungen, Werte oder Lebensstile — ohne strukturierende Elemente oder
existierende Technologien Uberhaupt einzubeziehen. Integrierte Gesamtkonzepte liegen
I. d. R. nicht vor, weshalb auch SCHWANEN, BANISTER und ANABLE (2012) die gangige
Unterscheidung zwischen ,,hard* und ,,soft* Policies stark kritisieren, da die jeweiligen Bereiche

nicht getrennt voneinander betrachtet kdnnen.

Daher werden auch Strategien, die ausschliel3lich auf freiwillige Verhaltensanderungen zielen,
aulerst kritisch betrachtet. MOLONEY, HORNE und FIEN (2010) kritisieren insh. das (im
Bereich des nachhaltigen Konsums und der Umweltbildung) nach wie vor dominierende
Rationalitatsverstandnis, das auch die heutige Verkehrs- und Mobilitatsstrategien pragt
(HARMS et al. 2007). Sie weisen darauf hin, dass viele Verhaltensweisen Resultat emotionaler
Aspekte sind (z. B. subjektive Bedeutungen von Status, Privatheit, Erlebnis, Autonomie) oder
als routinisierte Handlungsmuster auftreten, die nicht reflektiert stattfinden und nur schwer
verénderbar sind. Viele Gewohnheiten sind dazu hdufig tief in der Persdnlichkeit verwurzelt
und / oder Teil kultureller Pragungen und Sozialisierung (OECD 1996).>> Subjektive
Wahrnehmungen objektiver Gegebenheiten mussen viel stérker berlicksichtigt werden, ebenso
wie anfallende Kosten im Sinne von monetaren Kosten, Zeitaufwand, Unbequemlichkeit,
sozialen Kosten oder Transaktionskosten® (GAUS / ZANGER 2001)."*" Die Aspekte

54 Eine Ubersicht zu moglichen Manahmen zur Emissionsreduktion im Verkehr bietet u. a. das UBA (2010).

155 Routinen und Gewohnheiten reduzieren auf der einen Seite die Wahrnehmung von Handlungsalternativen
(selektive Wahrnehmung alternativer Verkehrsmodi) und fihren auf der anderen Seite zu einer verzerrten
Wahrnehmung dieser, sodass bspw. alternative Modi meist kostenintensiver beurteilt werden als das bisher genutzte
Verkehrsmittel. Beide Effekte verstérken sich dazu bei zunehmenden Routinisierungsgrad (PRILLWITZ / BARR
2008, HARMS et al. 2007).

1% Transaktionskosten in Form von Miihe und Zeit fallen bspw. an, wenn ein bisheriger Autofahrer erstmalig mit
den Nutzungsbedingungen des OV konfrontiert ist und sich hier erst ,,zu Recht finden* muss.

57 Eine weiterer Punkt, der haufig nicht beachtet wird, ist die Auspragung kognitiver Dissonanzen oder sozialer
Dilemmata im Verkehrs- und Umweltbereich, nach denen entweder die Effekte des eigenen Verhaltens auf
kollektiver Ebene marginalisiert oder die negativen Folgewirkungen des eigenen Verhaltens banalisiert oder
verdréngt werden. Darlber hinaus wird angefiihrt, dass die Wechselwirkungen und Abhéngigkeiten von
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erklaren letztlich, dass alleinige Informationsbereitstellung und Aufklarung in den meisten
Fallen ins Leere lauft. SHOVE (2009) verwendet in diesem Zusammenhang auch den Ausdruck
der ABC-Modelle (Attitude - Behaviour = Choice) und Kritisiert damit ebenso die vorherr-
schende Dominanz von RCT-Modellen, die nach wie vor sowohl Forschung als auch Planungs-
praxis dominieren und bei denen davon ausgegangen wird, dass Individuen bewusste
Entscheidungen hinsichtlich der Wahl eines nachhaltigen Lebensstils treffen wirden (ebf.
JACKSON 2005 und Kap. 4.1.2.3).

Viele der MaBnahmen gehen wie geschildert, hadufig mit der Grundannahme einher, das
menschliche (Nutzer-) Verhalten als alleinigen Verursacher unserer heutigen Nicht-
Nachhaltigkeit verantwortlich zu machen, womit eine Privatisierung und Individualisierung der
Umweltverantwortung und deren Ubertragung auf die Schultern der Konsumenten vollzogen
wird. So verweisen HANSEN und SCHRADER (2001) darauf, dass die Verwirklichung
nachhaltiger Konsumhandlung nicht allein Aufgabe des Konsumenten ist, sondern nur mit dem
Einbezug vielfaltiger Akteure einhergehen kann, wie z.B. Unternehmen als Anbieter
nachhaltiger Produkte, dem Staat als Gestalter der rechtlichen Rahmenbedingungen, Verbrau-
cher- und Umweltverbande und Medien als unabhéngige Wissensvermittler und bewusstseins-
schaffende Stellen sowie die Wissenschaft in ihrer Rolle als Expertisengeber und einer
kritischen Reflektion bestehender Prozesse (S. 27f.).

Gefragt ist damit nicht nur allein die Verkehrspolitik, sondern ein sektoribergreifendes
politisches Handeln, da viele der negativen Folgen des Verkehrs durch Bereiche auRRerhalb des
verkehrspolitischen Machtbereichs induziert werden.*®® Doch politische Konzepte, die diesen
Gedanken und die Komplexitat der interaktionalen Beziehungen zwischen Individuen,
Institutionen, Wirtschaft und Politik be- und aufgreifen und einen Uberzeugenden Umsetzungs-
plan entwickeln, stehen bislang noch aus (BORKEN et al. 2006, S. 5f).

Den sich stellenden Herausforderungen wird man schlieBlich nur in einem Gesamtkonzept
begegnen koénnen. Nicht nur technologische Innovationen alleine kénnen einen Wandel

herbeifuhren — zumindest ist ein gewisser Grad an Verhaltensanderungen nétig und

Wohnstandortwahlentscheidungen und téglicher Verkehrsmittelwahl erkannt und stérker bedacht werden missen
(PRILLWITZ / BARR 2008).

138 |n diesem Zusammenhang wird bereits seit Jahrzehnten unter dem Schlagwort Verkehrswende (HESSE, 1993,
UMKEHR e.V./ FUSS e.V. 2011) eine Anderung auf héherer Ebene gefordert, die nicht nur nach der
Implementierung einer integrierten Siedlungs- und Verkehrsplanung verlangt, sondern auch mit Systemmodifikati-
onen der politischen, steuerlichen und wirtschaftlichen Strukturen einhergeht, wie z. B. die Forderung nach
Kostenwahrheit und gerechter Kostenverteilung der jeweiligen Verkehrstréager und der Internalisierung externer
Verkehrskosten bzw. ,,Einpreisung* externer Umwelt- und Sozialkosten (HELD 2007).
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unvermeidbar, wenn Verkehrsemissionen tatsachlich signifikant reduziert werden sollen
(PERSCHON 2012, S. 9, SCHWANEN et al. 2012, S. 522). Vielen Strategien, die theoretisch
eine Forderung des Umweltverbundes (FuR- und Radverkehr, OV) und Reduzierung des Kfz-
Verkehrs zum Ziel haben, steht jedoch ein Festhalten am automobilen Pfad entgegen.
Besonders deutlich wird diese Entwicklung in dem Zitat von SCHOLLER (2007): ,, Es gibt wohl
kaum ein Politikfeld, das sich durch eine gréRRere Diskrepanz zwischen programmatischem
Anspruch und realer Umsetzung auszeichnet.* (S. 17)™ Anstatt den Blick zukiinftig nur auf
MaRnahmen der Optimierung des Pkws zu lenken (wie z.B. der Fokus auf E-Pkw im
Gesamtspektrum elektromobiler Losungen), sollte vielmehr auch die Foérderung alternativer
Mobilitdtsangebote und Fortbewegungsmoglichkeiten in den Vordergrund gerlickt und
alternative Angebotsformen geschaffen werden, die dem Verkehrskonsumenten einen Umstieg
nicht unbedingt als Zwang, sondern als freiwillige Verhaltensdnderung und personliche
Optimierungsstrategie empfinden lassen.

5.1.4 Anforderungen an die Forschung

Aufgrund der bestehenden Nicht-Nachhaltigkeit des Systems (HELD 2007) und den bescheide-
nen Effekte der bisherigen ,,Okologisierung von Konsummustern und Alltagspraktiken
(BRAND 2011, S.177) werden auch von Autoren im Bereich der sozialwissenschaftlichen
Konsumforschung neue Herangehensweisen gefordert (z. B. WARDE 2005, SHOVE et al. 2012,
JACKSON 2005). HANSEN und SCHRADER (2001) benennen vier Prinzipien, die auch auf
Seiten der Wissenschaften zur Verwirklichung nachhaltigen Konsums verfolgt und erftllt sein
miussen (S. 38f):

1. die kooperative Zusammenarbeit z. B. zwischen Wissenschaftlern und Praktikern,
Verbrauchervertretern und Unternehmen, Nutzerintegration in Planungs- und Entwick-
lungsprozessen etc.

2. die Interdisziplinaritat im Vorgehen mit dem Einbezug sowohl von Okonomen, Sozial-

wissenschaftlern, Ingenieuren oder Naturwissenschaftlern

159 Auch die teils als Heilsbringer verkiindete Lésung Elektromobilitat, die mehr den Effizienzgedanken in den
Vordergrund stellt, konnte bisher noch keinen wesentlichen Beitrag zur Senkung der CO,-Emissionen leisten.
Dabei wird am bisherigen Diskurs mit seinem Schwerpunkt auf Pkw-basierten Lésungen seitens verschiedener
Wissenschaftler scharfe Kritik getibt (z. B. der ,,Wolf im Schafspelz®, DIFU 2013), da ein Austausch der
konventionellen Motoren mit Elektromotoren nur zu einem Teil zur Abmilderung der verkehrsbedingten Probleme
beitragen kann; Stau- und Parkplatzprobleme in Ballungsrdumen, Flachenversiegelung und —beanspruchung,
Verkehrsunfélle und eine Zunahme gesundheitlicher Probleme werden damit nicht geldst. Auf die nicht-
intendierten Rebound-Effekte bei E-Pkw-Nutzern wurde bereits im vorherigen Abschnitt zu Effizienstrategien
hingewiesen (Kap. 5.1.1).
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3. die Anschlussfahigkeit an die Lebenswirklichkeit der Konsumenten mit der Ankniipfung
an bestehende Verhaltensweisen und Bedurfnisse sowie Aspekte der Lebensqualitat

4. die Integration der drei Dimensionen der Nachhaltigkeit im Sinne der ékonomischen
Wetthewerbsfahigkeit, der sozialen Bedarfsgerechtigkeit und der 6kologischen Perspek-

tive mit Berlicksichtigung der intra- und intergenerativen Gerechtigkeit

Grundsaétzlich muss die Einbettung und damit auch die Erforschung des Handelns in einem
weiteren und zugleich spezifischen sozialen und strukturellen Kontext betrachtet und
Konsumaspekte, Mobilitatshandeln und Praktiken nicht langer als Black Boxes behandelt
werden. An die Forschungswelt wird dazu die Forderung gestellt, die Kluft zwischen makro-
soziologischen-soziotechnischen und mikro-soziologische-psychologischen Ansatzen zu
Uberwinden, um so tberhaupt erst ein grundlegendes Verstandnis fur Transformationsprozesse
entwickeln zu konnen, die im Anschluss wiederum als Basis fiir die Entwicklung realistischerer
Planungsmodelle bzw. Praxisstrategien dienen konnen (MOLONEY et al. 2010, BRAND 2011).
Planung ist in diesem Sinne der zweite Schritt. Der erste Schritt ist das Verstehen des jetzigen
Handelns mit den Komplexitaten von Verhaltensanderungen (HANDY / KRIZEK 2009). Auch
im konkreten Fall der (sozialwissenschaftlichen) Mobilitatsforschung wird dies gefordert und
LYONS (2012) betont: ,, To change behaviour requires an understanding of behavior and an
understanding of why we fravel. ” (LYONS 2012, S. 32; Hervorh. im Orginal)

Theoretische Konzepte, die das Verstehen des Handelns ins Zentrum ricken und dazu die
Uberwindung der Dichotomie zwischen Mikro- und Makroebene anstreben, finden sich im
Forschungsfeld praxistheoretischer Richtungen bzw. der Social Practice Theories (SPT)™. Die
Grundidee der SPT, ihre theoretischen Einflisse und damit verbundene Implikationen fir die
Planungspraxis werden nun im Folgenden dargestellt. Zuvor wird allerdings noch auf die
Genuss-Sinn-Ziel Theorie von HUNECKE (2013) verwiesen, nach der Ressourcen vorgestellt
werden, die als VVoraussetzung der Entwicklung und Forderung nachhaltiger Lebensstile gelten.
Innerhalb der Mobilitatsforschung spielen die hierzu angefiihrten Grunduberlegungen bisher
keine wesentliche Rolle. Sie konnen jedoch als Erweiterung der bekannten Suffizienz- und
Effizienzstrategien verstanden werden (Kap. 5.1.1) und ermdglichen es, Bezilige bzgl. der
Bedeutung von Lebensqualitdt im Sinne eines subjektiven Wohlbefindens und der Nutzung von

Pedelecs herzustellen.

180 Epenfalls verwendet werden die Begrifflichkeiten Social Practice Theory Approach, Praktikentheorien,
Praxistheorien, Theorien sozialer Praktiken oder praxeologische Ansétze.
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5.1.5 Die Berucksichtigung psychischer Ressourcen bei der Férderung nachhaltiger
Lebensstile

Im Rahmen der Diskussionen um eine Postwachstumsgesellschaft, Postmaterialitat und der
Maoglichkeiten zur Forderung nachhaltiger Lebensstile, wird von HUNECKE (2013) festgestellt,
dass es weder Effizienz- noch Suffizienzstrategien allein moglich machen, die Etablierung
nachhaltiger Verhaltens- und Handlungsweisen voranzutreiben. Seiner Ansicht nach mdissen
vielmehr Wege aufgezeigt werden, wie das ,,subjektive Wohlbefinden* individueller Akteure
gefordert und sichergestellt werden kann — unabhangig des materiellen Wohlstands.** In der
Genuss-Ziel-Sinn-Theorie des subjektiven Wohlbefindens beschreibt er sechs psychische
Ressourcen (Genussfahigkeit, Selbstakzeptanz, Selbstwirksamkeit, Achtsamkeit, Sinngebung
sowie Solidaritat), die letztlich den kulturellen Wandel auf Ebene des individuellen Verhaltens
unterstiitzen konnen'®’. Als Basiselemente subjektiven Wohlbefindens beeinflusst ihre
Auspragung demnach die Ausbildung eines nachhaltigen Lebensstils bzw. erhoht dessen
Wahrscheinlichkeit (S. 13).

Tabelle 3 veranschaulicht die wesentliche Elemente der Genuss-Ziel-Sinn-Theorie mit ihren
Zusammenhange zwischen subjektivem Wohlbefinden, den psychischen Ressourcen und ihren
psychologischen Funktionen sowie positiven Emotionen, die bei ihrer Aktivierung ausgeldst

werden.

I HUNECKE (2013) geht dabei von vier grundlegenden Pramissen aus: 1. stetiges materielles Wohlstandswachs-
tum und nachhaltige Entwicklung stehen sich gegentiber; 2. subjektives Wohlbefinden kann nicht noch weiter
durch materielle Giiter gesteigert werden; 3. die Forderung nachhaltiger Lebensstile geht mageblich mit einem
kulturellen Wandel einher und 4. (psychologisch fundierte) Manahmen miissen selbstreflexive Prozesse auslfsen
und unterstiitzen und die Einbettung in Alltagspraktiken beriicksichtigen (S. 11).

182 Wenngleich HUNECKE (2013) bei den Ausfiihrungen den Fokus auf das Individuum riickt, verweist er jedoch
auch darauf, dass die Forderung individueller psychischer Ressourcen nicht allein Aufgabe des Einzelnen ist,
sondern stets von gesellschaftlichen Entwicklungen und Strukturen begleitet und unterstiitzt werden muss.
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Tabelle 3: Genuss-Ziel-Sinn-Theorie des subjektiven Wohlbefindens

Strategie der Psychische Psychologische Funktion Positive Emotion
guten Ressource
Lebensfiihrung
Hedonismus Genussfahigkeit Erlebnisqualitat statt sinnliche Genlsse
Erlebnisvielfalt asthetisch-intellektuelles
Forderung immaterieller Wohlbefinden
Genussquellen
Zielerreichung Selbstakzeptanz groRere Unabhangigkeit Zufriedenheit
Selbstwirksamkeit gegenlber sozialen Vergleichs- Stolz
prozessen
Flow
Starkung von Handlungskompe-
tenzen
Sinn Achtsamkeit Orientierung an Uberindividuellen | Gelassenheit
Sinngebung Zielen Sicherheit
Solidaritat Motivation zu kollektiven Zugehérigkeit
Aktionen

Vertrauen

Quelle: HUNECKE 2013, S. 14

Genussfahigkeit, Selbstakzeptanz und Selbstwirksamkeit sind in erster Linie Kennzeichen einer
starken Personlichkeit.'®® Eine Zielorientierung weisen sie im Gegensatz zu den Ressourcen
Achtsamkeit, Sinngebung und Solidaritat nicht auf. Aber auch letztere vermitteln noch keine
inhaltlichen Werte per se. Vielmehr kdnnen sie Reflexionsprozesse auslsen, die zu bestimmten
Wertauspragungen oder Einstellungen fiihren. Die Genussfahigkeit beschreibt die F&higkeit,
(korperliche und geistige) Sinneserfahrungen positiv zu erleben und damit zum (kurzfristigen)
subjektiven Wohlbefinden beizutragen. Erlebnisintensitat steht hier vor Quantitat. Selbstakzep-
tanz steht fir die Annahme der eigenen Person mit all ihren positiven und negativen Eigenschaf-
ten, wodurch die eigene Unabhangigkeit und Autonomie gestarkt wird. Selbstwirksamkeit
bezieht sich auf das Vertrauen in seine eigene Handlungsmacht und Gestaltbarkeit des Lebens,
wobei der ,Flow-Zustand“*®* Gefilhle der Zufriedenheit und des Stolzes nach sich zieht.
Achtsamkeit wird als Strategie verstanden, die es ermdglicht einen fokussierten Blick auf die
eigentlichen Bedurfnisse und Werte zu werfen und eine gewisse Gelassenheit zu entwickeln.
Sinngebung setzt die aktive Sinnsuche voraus. Die dabei entdeckten berindividuellen Werte

stehen letztlich einem unreflektierten individualistischen Materialismus entgegen. Solidaritét

163 Damit l4sst sich auch die Schlussfolgerung ziehen, dass schwache Personlichkeiten eher an materiellem
Konsumerleben orientiert sind als starke Personlichkeiten, die eher dazu féhig sind, tberindividuellen Zielen eine
grolere Bedeutung beizumessen.

184 Der Flow-Zustand ist eng mit der Strategie der Zielerreichung verkniipft und bezeichnet einen Bewusstseinszu-
stand der direkten Erfolgsriickmeldung — einer Handlung, die wiederum die Selbstwirksamkeit starkt. Dieser wird
z. B. beim Besteigen eines Berggipfels erreicht oder auch bei handwerklichen Aktivitaten (HUNECKE 2013,

S. 26).
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steht schlieflich fir die Orientierung des Handelns nach sozialer Gerechtigkeit (prosoziale,
altruistische Wertorientierung), womit positive Emotionen der Zugehdérigkeit, Sicherheit und des
Vertrauens verbunden sind (HUNECKE 2013).

HUNECKE bezieht sich bei der Anwendung der Forderung und Starkung psychischer
Ressourcen v. a. auf die Bereiche der Gesundheitsforderung, des Coachings, der Rolle von
Schulen, Unternehmen & Non-Profit-Organisationen oder dem Gemeinwesen. Wie sich
herausgestellt hat, treten Aspekte der Genuss-Ziel-Sinn-Theorie auch als zentrale Phdnomene in
den Interviews hervor, sodass die Pedelec-Nutzung auch als nachhaltiges Lebensangebot
betrachtet werden kann, dass das Potenzial hat zur Steigerung des subjektiven Wohlbefindens
beizutragen und damit die Wahrscheinlichkeit des Auslebens eines nachhaltigen Lebensstils

bzw. die Adoption von Pedelecs als genussreiche Fortbewegungsart erhoht.

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------

Theoretische Verkniipfungen der persénlichen und induktiv gebildeten Annahmen bzgl. der
Beziehung zwischen persénlichen psychischen Ressourcen und der Pedelec-Nutzung:

e Pedelecs haben das Potenzial zur Steigerung des subjektiven Wohlbefindens beizutra-
gen. Pedelecs fungieren damit auch als Lebensangebot im Lebensalltag.

e Genussfahigkeit, Selbstakzeptanz, Selbstwirksamkeit, Achtsamkeit, Sinngebung sowie
Solidaritat erhohen die Wahrscheinlichkeit der Verwirklichung eines nachhaltigen Le-
bensstils. Die Pedelec-Nutzung kann einen Teilbereich der Verwirklichung eines solchen

: Lebensstils darstellen, womit diese Ressourcen folglich auch Einfluss auf die Adoption
5 von Pedelecs haben.
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5.2 Praxistheoretische Ansatze und Theoriehintergrtinde zu den SPT

Das Heranziehen von Praxistheorien im Bereich der Nachhaltigkeitsforschung ist noch eine
relativ neue Entwicklung. Wahrend der Ruckgriff auf praxeologische Perspektiven in der
englischsprachigen soziologischen Forschung zu sustainable consumption bereits etwas
etablierter zu sein scheint, ist ihre Anwendung im Bereich der Mobilitatsforschung noch sehr
limitiert."® Besonders in der deutschsprachigen Mobilitats- und Verkehrsforschung scheint die
Verknupfung empirischer Forschungen mit Praxistheorien noch ganz am Anfang zu stehen.
Einflisse finden sich sowohl aus dem Feld der (kulturtheoretischen) Sozialwissenschaften, der
STS-Studies als auch der Philosophie.

Wahrend GIDDENS und BOURDIEU als die Vorlaufer der heutigen Praxistheorien genannt
werden, wurde ihre Entwicklung maRgeblich durch die Autoren wie Theodor SCHATZKI und
Andreas RECKWITZ vorangetrieben, sowie von weiteren Vertretern wie z. B. Alan WARDE
und Elisabeth SHOVE. SPT als Oberbegriff steht dabei nicht fur eine einzelne Theorie —
vielmehr bieten sie eine diffuse Sammlung von Ansdtzen verschiedener Autoren und wie
RECKWITZ (2003) beschreibt einen ,,fruchtbaren Ideenpool* (S. 289). Dennoch lassen sich
gemeinsame Grundannahmen identifizieren, wie z. B. das Selbstverstandnis sich gegeniber
handlungstheoretischen Ansédtzen abzugrenzen, denen eine Fokussierung auf den homo
okonomicus oder den homo sociologicus vorgeworfen und das praktische Handeln ins Zentrum
des Geschehens gerlckt wird, um letztlich die Genese sozialen Wandels erfassen zu kénnen.
Zentrales Anliegen ist die Abkehr der Einseitigkeit bisheriger Forschungsperspektiven, die sich
entweder auf Makro- oder Mikroebene oder auf die Objekt- oder Subjektssphare fokussieren.*®
Durch den Blick auf die Praktiken des Lebensalltags wird nun die Auflésung der Dichotomie
zwischen Struktur und Individuum (Agency) angestrebt bzw. die Uberwindung der
oppositionellen Spharen.’®” Statt einer individuumszentrierten Herangehensweise verfolgen

Praxistheorien einbettende und kontextualisierende Ansatze, die den Blick auf eine

1% Anklange einer praxeologischen Herangehensweise im Bereich der Mobilitatsforschung finden sich im Bereich
der angelsachsischen mobilities research, jedoch wird hier ein praxistheoretische Bezug meist nur indirekt
hergestellt. Auf die mehr impliziten Uberschneidungsbereiche wird im Abschnitt bzw. Kapitel 5.2.4 eingegangen.

1% 50 verweist JAEGER-ERBEN (2010) darauf, dass bspw. die Techniksoziologie v. a. den Blick auf die
Entwicklung, Produktion und Verteilung technischer Systeme richtet, aber weniger die menschliche Agency mit
Motiven und Nutzungsformen betrachtet. (Auf diesen Bereich wurde jedoch in Kap. 4.3 der Schwerpunkt gelegt.)
Dagegen fokussiert sich die Sozialpsychologie fast ausschlieBlich auf individualistische Erklarungsmodelle,
Produktion oder technische Systeme werden nicht beriicksichtigt. Schlussendlich hat dies zu einer Trennung von
Obijekt- und Subjektsphére gefiihrt.

%7 Wie in Kap. 5.1.3 zu Kritiken an der bisherigen Umsetzung von Nachhaltigkeitsstrategien erlautert, ist diese
getrennte Betrachtungsweise nicht nur in der Forschungswelt vorherrschend, sondern schlégt sich auch in der
Planungspraxis nieder.
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Uberindividuelle Ebene eréffnen und damit nach SCHATZKI (1996) weder holistischen noch
individualistischen Charakter haben. Sie préasentieren stattdessen ein ,,pluralistic and flexible
pictures of the constitution of social life that generally oppose hypostatized unities, root order in

local contexts, and/or successfully accomodate complexities, differences and particularities *

(S. 12).

Die Herstellung praxistheoretischer Bezlige im Verlauf der empirischen Arbeit liegt in einer
ihrer grundlegenden Pramissen begrindet, nach der (sozialem) Wandel (und damit auch
Transformationsprozessen im Mobilitatsbereich) zunéchst ein tiefergehendes Verstandnis des
alltaglichen Lebens und von (Konsum- und Mobilitats-) Praktiken erfordert (Forschungsfrage 1),
um darauf aufbauend neue Perspektiven flr die géngige Planungspraxis zu entwickeln
(Forschungsfrage 11). Damit dient die Auseinandersetzung mit den SPT zugleich als Inspirati-
onsquelle flr die spatere Ableitung von Handlungsempfehlungen sowie als Systematisierungs-
rahmen fr die letzte empirische Analyseschleife und Darstellung der Ergebnisse.

In dem folgenden Kapitel werden zunéchst die Grundelemente der SPT vorgestellt inkl. ihrer
Vorlaufer (Kap. 5.2.1 und 5.2.2), eine Abgrenzung gegenuber den handlungstheoretischen
Ansatzen vollzogen (Kap. 5.2.3), weitere theoretische Einflisse skizziert (Kap. 5.2.4) und
explizite Bezlige zur Mobilitatsforschung bzw. zum Bereich der mobilities research hergestellt
(Kap. 5.2.5). Zum Schluss erfolgt noch ein kurzer Ausblick zu Starken und Schwéachen der SPT
(Kap. 5.2.6).

5.2.1 Vorlaufer der SPT: BOURDIEU und GIDDENS

Durch den engen Bezug der SPT zum strukturationstheoretischen Konzept von Anthony
GIDDENS (1984), gilt dieser neben BOURDIEU (1977, 1990) und seinem Habituskonzept als
einer der zentralen Vordenker praxeologischer Forschungsperspektiven. GIDDENS fordert in
seiner Strukturationstheorie die Uberwindung des Dualismus von Agency und Struktur. Das
heilt er sieht das Soziale nicht alleine im Individuum verankert, sondern gesellschaftliche
Strukturen setzen gewissermalen die Bedingungen und Mdoglichkeiten des Handelns, durch das
das Soziale bzw. die Gesellschaft Uber Raum und Zeit wiederum reproduziert und (lebendig)
erhalten, aber auch modifiziert und transformiert wird. Damit fordert er eine Abkehr der
Individuenzentrierung. Im Zentrum der Betrachtung steht die soziale Praxis, die gewissermalien
als Medium zwischen Action und Struktur fungiert, die sich wiederum in einem Prozess
steter gegenseitiger Strukturation und Konstitution befinden (GIDDENS 1984, S. 2). Zentrales
Element seiner Theorie ist dazu die Verankerung von Praktiken in kérperlichen Routinen,
die durch implizites Wissen angeeignet werden. Dabei findet keine bewusste Reflexion statt,
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sondern das ,, praktische Bewusstsein ““ leitet die Praktiken an. Daruber hinaus wird dem Akteur
jedoch auch eine gestaltende Rolle durch das ,, diskursive Bewusstsein“ zugesprochen, welches
durch seinen reflexiven Charakter dazu beitragt, Alltagskrisen zu bewaéltigen oder notwendige
Anpassungsleistungen zu erftillen und Modifikationen sozialer Praktiken zu bewirken.

Neben GIDDENS Strukturationstheorie greifen die SPT auf viele der grundlegenden Gedanken
von BOURDIEUS Theorie sozialer Praxis und seinem Konzept des Habitus zuriick (BOUR-
DIEU 1977, 1990). Auch bei BOURDIEU sind die Wechselwirkungen von Gesellschaft und
Individuen zentrales Thema. Das Habitus-Konzept beschreibt eine relativ stabile, durch
Sozialisation und im Tun erworbene, tief verwurzelte Verhaltensdisposition oder Prakonfigu-
ration, die die fur den Alltag benétigten Denk-, Wahrnehmungs-, Bewertungs- und Handlungs-
schemata bereitstellt (Habitus als Modus operandi). Zugleich schreiben sich Erfahrungen aber
auch im Korper ein und durchlebte Entwicklungen spiegeln sich im Habitus wieder, sodass sich
dieser auch rein &uRerlich als inkorporierte Kultur festmachen und empirisch analysieren lasst
(z. B. Verhaltensweisen, Korpersprache, Gewohnheiten, Ausdrucksformeln) (Habitus als Modus
operatum). Korperlichkeit erfahrt damit einen zentralen Stellenwert als Ausdruck sozialer
Differenzierung, Distinktion und Identitdt im Kdorper durch den habitualisierten Umgang mit
Kultur (z. B. Kunst, Essen). Gegentiber dem eigenen Habitus herrscht i.d. R. allerdings
Blindheit. Praxis ist bei BOURDIEU v.a. vom ,praktischen Sinn“ beeinflusst, der im
Wechselspiel mit den objektiven Strukturen eines Feldes generiert wird und eher als unbewusst
lenkende Kraft wirkt. W&hrend GIDDENS den Akteuren auch eine Agency (gestaltende Rolle)
bei der Reproduktion sozialer Nomen und Codes zuspricht, betont BOURDIEU dagegen die
Unbewusstheit des praktischen Sinns, der als eine Art intuitive Instanz mit determinierendem

Charakter handlungsleitend wirkt.

Mit den Konstrukten praktisches und diskursives Bewusstsein, praktischer Sinn, Produktion und
Reproduktion von Strukturen, Routinen sowie der Inkorporierung von Praktiken und
Erfahrungen sind bereits viele Elemente angesprochen, die sich ebf. in den heutigen praxeologi-
schen Perspektiven wiederfinden. Eine differenzierte Ausfihrung zu den theoretischen

Grunduberlegungen der SPT erfolgt nun in den nachsten Abschnitten.

5.2.2 Grundelemente der Theorien sozialer Praktiken (SPT)

Obgleich viele unterschiedliche Bezeichnungen fur die jeweiligen Elemente sozialer Praktiken
kursieren, beziehen sich viele der theoretischen Terminologien auf &hnliche Aspekte.
Praxistheorien beruhen auf der Grundannahme, dass die meisten menschlichen Aktivitaten, aber
auch materielle und immaterielle Dinge Teil sozialer Praktiken und konstitutiv fur ihr
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Entstehen, ihren Vollzug und ihr Bestehen sind. Damit stehen bei allen Autoren nicht nur
Routinen, Wissen, Wahrnehmungen und Zuschreibungen im Vordergrund, sondern bei der
Analyse der Praxis wird insh. auch die Rolle von physisch materiellen Dingen (wie Korper und
Artefakte) und soziotechnischen Kontexten als konstitutives Element sozialer Praktiken mit
einbezogen. RECKWITZ (2002a) definiert Praxis wie folgt: ,,A practice is thus a routinized
way in which bodies are moved, objects are handled, subjects are treated, things are described
and the world is understood. To say that practices are ‘social practices’ is indeed a tautology: A
practice is social, as it is a ‘type’ of behaving and understanding that appears at different
locales and at different points of time and is carried out by different body/minds.” (S. 250)
Nicht das Subjekt bzw. eine spezielle oder isolierte Handlung oder Intention gilt als kleinste
analytische Einheit, sondern die Praxis als Gesamtgefiige im Kontext des alltéaglichen
Lebens. Diese reproduzieren nicht nur die sozialen Strukturen, sondern passen diese auch an,
modifizieren und transformieren sie. Damit agieren sie als verbindendes Element zwischen
Strukturen und Subjekten und, wie SCHATZKI (1996) es ausdriickt, sowohl soziale Ordnung
als auch ldentitat werden durch Praktiken erschaffen und ko-produziert: ,, Both social order

and individuality [...] result from practices” (S. 13).

Bevor im Weiteren auf die jeweiligen Grundelemente sozialer Praktiken eingegangen wird (also
auf Materialitat, Wissen und die Interkonnektivitat der Elemente und Praktikenkonglomerate
sowie ihre ambivalente Logik) wird ein erster — nun praxeologischer — Bezug zum empirischen

Forschungsgegenstand der Arbeit hergestellt:

-------------------------------------------------------------------------------------------------------

_." Theoretische Annahmen und empirische Verkniipfungen bzgl. Mobilitéitspraktiken: S

e Nicht Subjekte oder Handlungen fungieren als kleinste Analyseeinheiten wissenschaft-
licher Untersuchungen, sondern die Pedelec-Praktik bildet die Basis der Untersuchun-
gen, womit eine Art Dezentrierung des Subjekts erfolgt und auch der Pedelec-Praktik
ein Uberindividueller Charakter zugesprochen wird.

e Mobilitatspraktiken sind ein emergentes Produkt verschiedener konstitutiver
Elemente, wie z. B. Koérper, Artefakten, Wissen etc.

e Mobilitatspraktiken tragen nicht nur zur Erhaltung bestehender Systeme, sozialer
Strukturen und Produktion von Identitaten bei, sondern auch zu deren Modifikation
und Transformation.

e Mobilitatspraktiken konnen damit als Medium zwischen der Subjekt- und Ob-
jektsphare verstanden werden. .:'

-------------------------------------------------------------------------------------------------------
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5.2.2.1 Materialitaten als konstitutive Elemente

Die praxistheoretische Perspektive betrachtet Materialitaten als konstitutive Elemente sozialer
Praxis, die in der praxeologischen Sprache sowohl Artefakte (z. B. Objekte und Dinge wie
Werkzeuge, Konsumgiiter, technische Gerate) (a), menschliche Koérper (c) und (je nach
theoretischem Ansatz) auch Raum und Arrangements (b) umfassen.

a) Artefakte

Gegenstande oder Artefakte sind nicht nur einfach Objekte, sondern zugleich Symboltrager und
haben als integrale Bestandteile des praktischen Handelns préfigurativen Charakter, d.h., sie
wirken limitierend und ermoglichend zugleich, jedoch keinesfalls determinierend. Ganz
unabhéngig von der individuellen bewussten oder unbewussten Bedeutungszuschreibung wird
ihnen damit eine eigene Wirkfahigkeit zugeschrieben (Kap. 4.3 techniksoziologische

Perspektiven).

Wéhrend in den frihen Varianten praxistheoretischer Perspektiven von GIDDENS und
BOURDIEU Materialitdten so gut wie noch keine Rolle spielen, bezieht RECKWITZ (2002a)
explizit technologische Produkte und die Umwelt mit ein.'®® Er spricht sich dafir aus,
menschliche Aktivitaten nicht ausschliellich in Beziehung zu anderen Subjekten oder sozialen
Strukturen zu betrachten, sondern anzuerkennen, dass soziale Ordnung auch ein Produkt sozial
stabiler Artefakte ist, womit die Erforschung sozialen Wandels immer in Beziehung zu einem
Wandel der Artefakte zu setzen sei. Menschliche Kdrper sowie Artefakte erscheinen nun als
Trager sozialer Praktiken und Artefakte sind schlieRlich die Bedingung flr die Genese von
Praktiken.'®® Praktiken kénnen dazu laut RECKWITZ nicht losgeldst von technologischen,
institutionellen und infrastrukturellen Kontexten betrachtet werden. Ihren Nutzwert erzielen
Artefakte erst in der Nutzung, die gleichzeitig ein praktisches Verstehen durch Lernprozesse
erfordert, also das Wissen, wie das Artefakt in der Praxis eingesetzt und verwendet wird (Kap.
4.3). Damit konnen Dinge (Korper und Artefakte) auch als ,,materialisiertes Verstehen
betrachtet werden (GRAM-HANSSEN 2009, S. 50, RECKWITZ 2002b, S. 213).

b) Raum und Arrangements
Wahrend SCHATZKI (1996) zu Beginn seiner theoretischen Uberlegung dem Materiellen noch

wenig Bedeutung beimisst, bezieht er schlieflich in seinem spéter entwickelten Konzept der Site

168 Carrying out a practice very often means using particular things in a certain way. It might sound trivial to
stress that in order to play football we need a ball and goals as indispensable ‘resources’ [...] but it is not.”

(RECKWITZ 20023, S. 253)

189 Damit stehen RECKWITZ (2002b) Uberlegungen in enger Verbindung zu den Grundideen der Akteurs-
Netzwerk-Theorie (ANT) (Kap. 5.2.4).
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Ontology explizit auch die radumliche Dimension sozialen Lebens und materielle Arrangements
als Elemente der sozialen Welt mit ein. Die Site sieht er als ,, the context (if any) as part of which
the social inherently transpires“ (SCHATZKI 2002, S. 146). Soziale Ordnung betrachtet er als
das verbindende Element menschlichen Lebens und als Arrangement, d.h. als Produkt des
Zuordnungsprozesses der Dinge untereinander. Damit ist Arrangement weniger als materieller
Korper begreifbar, denn als Umgebung, in dem verschiedene materielle Elemente miteinander
verbunden sind (SCHATZKI 2002, S18f.). Wahrend ein Setting a priori materiell erscheint,
werden Arrangements erst durch folgende finf Verbindungen existent (SCHATZKI 2002,
S. 41ff): Kausalitaten, kausale Verbindungen (z. B. Handlungsketten), Konstitutionen der
Raumlichkeit (z. B. physisch-objektiver Raum, Aktivitatenraum), Intelligibilitat (im Sinne von
Bedeutungszuschreibungen), Préafiguration (Er6ffnung und Begrenzung von Madoglichkeiten)

und Intentionalitat (gedankliche oder affektive Bindung einer Entitdt an eine andere).

c) Menschliche Korper

Neben Artefakten und dem Raum wird in Praxistheorien auch der menschliche Korper als
eigenes Element betrachtet. Praktik besteht aus routinisierten Bewegungen des Korpers.
Kdorperlichkeit umfasst nach RECKWITZ zwei Elemente: die (innerliche, nicht sichtbare,
implizite) Inkorporiertheit von Wissen'™, d.h. das Know-How und praktische Verstehen das
notwendig ist, eine Praktik vollziehen zu konnen (z. B. auch Regeln, Normen) sowie die
(AuBerliche, sichtbare) Performativitat des Handelns, also der konkrete Vollzug von Praktiken,
die Bewegung, die auch von der sozialen Umwelt als solche verstanden wird. VVoraussetzung zur
Fahigkeit einer ,, skilful performance“ von kompetenten Korpern ist das vorherige Erlernen von
Bewegungsablaufen (RECKWITZ 2003, S. 290). Korperliche Reaktionen, leibliche Empfin-
dungen, Sinnwahrnehmungen, Fiihlen, Emotionen, Haptik sind dabei ebenso Bestandteile des
Vollzugs bzw. der Praktik wie die kognitiven Prozesse der Bewegungsausfuhrung — letztere

erfahren jedoch nur eine sekundére Rolle.

Nachdem die materiellen Elemente sozialer Praktiken, also Artefakte, Raum/Arrangement und
Korper skizziert wurden, lassen sich nun bzgl. der Verknupfung zum Thema Pedelecs folgende

Aspekte festhalten:

170 Mit der Inkorporiertheit von Wissen nimmt RECKWITZ direkten Bezug zu BOURDIEU.
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----------------------------------------------------------------------------------------------------

Theoretische Annahmen und empirische Verkniipfungen bzgl. der Pedelec-Praktik und
Materialitédten aus praxistheoretischer Sicht:

e Korper und Artefakte werden als Trager sozialer Mobilitatspraktiken verstanden.

e Das Pedelec als Artefakt ist Ressource des Handelns und hat prafigurativen Charak-
ter. Den eigentlichen Nutzwert erzielt das Pedelec nur in der Nutzung.

e Die Nutzung erfordert ein praktisches Verstehen durch Lernprozesse und das Wissen,
wie das Artefakt in der Praxis eingesetzt werden kann (materialisiertes Verstehen).

e Die Pedelec-Praktik besteht aus zwei Elementen: der Inkorporiertheit von Wissen,
d.h. das praktische Wissen der Nutzung ist zugleich im Koérper inkorporiert und der
dulBerlichen Performativitat des Bewegungsvollzugs.

e Korperliche Reaktionen (Affekte) sind dabei wichtige Bestandteile des Vollzugs.

e Die Pedelec-Praktik verbindet verschiedene Elemente des Arrangements miteinan-
der (Kausalitaten wie Handlungsketten, den physisch-objektiven Aktivitatenraum,
Bedeutungszuschreibungen, Prafigurationen, Intentionalitaten).

5.2.2.2 Wissen als konstitutives Element

Neben den Materialitaten als konsitutive Elemente sozialer Praktiken (inkl. Artefakte, Raum und
Korper) spielt Wissen in den SPT eine zentrale Rolle. Damit wird jedoch nicht Wissen im Sinne
explizierbaren Wissens oder eine dem Handeln vor- oder nachgeordneter mentaler Instanz
beschrieben. Vielmehr bezieht sich Wissen, wie im Abschnitt zuvor beschrieben, auf das
inkorporierte und internalisierte Wissen. Intentionen, Werte oder Normen werden in der
praxistheoretischen Sicht zwar beriicksichtigt, jedoch wird ihnen kein eigener Status als
Handlungsursache zugesprochen, sondern sie werden mehr als ,,Ausstattungsmerkmale®
angesehen (JAEGER-ERBEN 2010, S. 57), was zu einem sinnhaften Gebrauch von Artefakten
fuhrt. Wissen existiert also nicht unabhéangig von der Praktik, sondern wird dieser zugeordnet
und Motive und Emotionen sind damit nicht losgeldst, sondern der Praktik inharent. ,,[E]very
practice contains a certain practice-specific emotionality “ (RECKWITZ 20023, S. 254).

Mit der ,,praktischen Intelligibilitat “ weist SCHATZKI (2002) jedoch den Subjekten auch eine
Art individuelles handlungssteuerndes Element zu: ,, what makes sense* (S. 75). Diese ist jedoch
ausdricklich nicht mit Rationalitdten oder Normativitat gleichzusetzen. Auf der anderen Seite
sieht er die Praktiken dazu auch als kollektiv geteiltes Phdnomen. Die Organisation der Praktik

ist auf dieser Ebene durch folgende vier Elemente verbunden:
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den ,,practical understandings * als kollektiv erkenn- bzw. beobachtbares Phanomen und
konstituiert durch ,,doings, sayings, tasks und projects*; dies beinhaltet ein automati-
sches Verstehen, z. B. was und wie etwas gesagt und getan werden kann und das inkor-
porierte Wissen oder Routinen

die ,, explicit rules ', womit z. B. Prinzipien, Regeln, oder festgeschriebene Anweisungen
(z. B. Verkehrsregeln) gemeint sind, aber auch moralische und kultur- und situationsspe-
zifische Regeln

die ,,teleoaffektive Strukturen «lrl

, Im Sinne von ziel- und zweckgerichteten Strukturen,
die aber nicht wie die praktische Intelligibilitat fir sich im Individuum verortet, sondern
ebf. in den Praktiken eingebettet sind, jedoch mit Emotionen und Normen (also was er-
wunscht oder erwartet wird) verbunden und durch Lernprozesse beeinflusst sind, womit
sie also auch einer sozialen Handlungssteuerung unterliegen

die letzte Verbindung stellen die ,.general understandings* dar, im Sinne von kol-

lektiven Wissensbesténde, wie z. B. Religion, Glaube, Moral

Im Gegensatz zu SCHATZKI (2002) spricht RECKWITZ (2003) von ,, praktischem Wissen “,
welches durch folgende Merkmale gekennzeichnet ist:

das ,, interpretative Verstehen*, d.h. die routinemalige Zuschreibung von Bedeutungen
zu Gegenstanden, Personen und abstrakten Entitaten, aber auch dem Selbst gegeniber
das ,,methodisches Wissen®, d.h. das Know-How und die Kompetenz, um Praktiken
vollziehen zu kénnen und schlieBlich

das ,, motivationales-emotionales Wissen* als der implizite Sinn, was man eigentlich will

Dariiber hinaus werden die Wissensformen ebenso wie das Subjekt als Produkt historischer,

kulturspezifischer Einbettungen und symbolischen Ordnungen betrachtet, in denen das Soziale

verankert ist.

171 Teleoaffektiv stellt eine Wortschépfung dar aus teleologisch (zweck-, zielgerichtet auf eine bestimmte Idee) und
affektiv (gefiihlsmaRig im Sinne einer affektiven Reaktion).
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Fur die empirische Arbeit lassen sich folgende Verknipfungen ableiten:

gS NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN NS NN NN SN NN SN NN NN NN NN NN SN NN NN NN NSNS NSNS NNEEEEEEEEEEEEEEER
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Theoretische Annahmen und empirische Verknlipfungen bzgl. der Pedelec-Praktik und Wissen

.
anss®

aus praxistheoretischer Sicht:

e Das Wissen zum Vollzug der Pedelec-Praktik ist in Korpern inkorporiert und in
routinisierten Bewegungsablaufen manifestiert.

e Elemente des Wissens sind bspw.: Dispositionen, Know-How, der implizite Sinn, , what
makes sense” (jedoch nicht im Sinne von Rationalitat), routinemaRiges Verstehen,
Erfahrungen, Kompetenzen und Fahigkeiten, das Wissen, wie etwas gemacht wird
oder was erwartet wird, explizite Regeln (z. B. Anordnungen, Gesetze), kollektive Wis-
sensbestdande (wie Moral, Religion).

e Werte, Normen, Intentionen als ,Ausstattungsmerkmale” spielen nur eine sekundare
Rolle.

e Motive und Emotionen sind wichtige Bestandteile der Praktik und kénnen nicht
. losgeldst von dieser betrachtet werden (z. B. als rein rein kognitives Element). 5

5.2.2.3 Interkonnektivitat komplexer Praktikenkonglomerate

SCHATZKI (2002) erachtet soziale Praktiken als Blndel von Aktivitdten aus ,,doings*
(Bewegungskomponente) und ,,sayings“ (verbale aber auch non-verbale Kommunikationen,
Diskurse), die zusammen mit ,,tasks ““ (Aufgaben) und ,,projects ““ (Projekten) mehrdimensionale
komplexe Handlungsgeflechte bilden. Diese ,practice-as-entities* formieren damit eine
Konfiguration heterogener Elemente, die durch die Praktik an sich bzw. deren Organisation (vgl.
SCHATZKIs practical understandings, explicit rules, teleoaffektive Strukturen, general
understandings) zusammengehalten, nur durch die Performanz ausgefillt und Uber die Zeit
erhalten bzw. reproduziert werden. Diese Heterogenitat und gegenseitige Interkonnektivitat der
Elemente kommt auch in RECKWITZ (2002a) Verstandnis sozialer Praxis zum Ausdruck."
Wenngleich die Vermutung nahe liegt, ist Interaktivitat bzw. -subjektivitat fir RECKWITZ

(2003) allerdings kein notwendiger Bestandteil einer Praktik (S. 292).*"

Y72 A practice‘ [ ...] is a routinized type of behavior which consists of several elements, interconnected to one

another: forms of bodily activities, forms of mental activities, ‘things’ and their use, a background knowledge in the
form of understanding, know-kow, states of emotion and motivational knowledge. A practice [...] forms so to speak
a ,block * whose existence necessarily depends on the existence and specific interconnectedness of these elements”
(RECHWITZ 20024, S. 249f).

13 WATSON (2012) veranschaulicht die Komplexitéten sozialer Praktiken am Beispiel des Auto- und Radfahrens,
die jeweils beide eigene Entitaten bilden. Konzeptionelle Elemente der Radfahrpraxis sind bspw. Technologien,
Infrastrukturen und andere materielle Spuren, wie z. B. Fahrrader, Zubehor, Verkehrszeichen oder Fahrradl&den,
aber auch Regulierungen, Diskurse und Reprasentationen. Dazu werden sowohl beim Autofahren als auch beim
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Dies bedeutet nun fur die Herstellung der empirischen Verknipfungen zum Forschungsgegen-

stand Pedelecs:

----------------------------------------------------------------------------------------------------------
.

_." Theoretische Annahmen und empirische Verkniipfungen bzgl. der Pedelec-Praktik und ihrer
Interkonnektivitdt und Komplexitét aus praxistheoretischer Sicht:

e Die Pedelec-Praktik kann nicht als isolierte Praktik betrachtet werden, sondern nur im
Gesamtgefiige mit anderen Praktiken.

e Die Pedelec-Praktik ist als mehrdimensionales Handlungsgeflecht zu verstehen, die
nur in ihrer Performanz ausgefiillt und iber die Zeit erhalten und reproduziert wird.

o Die Pedelec-Praktik ist daher durch eine Heterogenitat vieler verschiedener Elemente
(routinisierte Handlungen, koérperliche und mentale Aktivitaten, Artefakte, Hinter-
grundwissen, z. B. als Know-How oder Emotionen) und deren Interkonnektivitit cha-

:', rakterisiert, die wiederum komplexe Praktikenkonglomerate bilden.

---------------------------------------------------------------------------------------------------------

5.2.2.4 Ambivalente Logik der Praxis
Das Verstandnis der SPT ist auBerdem gepréagt von einem Spannungsverhaltnis der Produktion
von Praktiken und Routinisiertheit, der Unberechenbarkeit des sozialen Wandels und

Innovationen sowie einer Dualitét von kulturellem Kontext und subjektiven Vollzug.

Auf der einen Seite implizieren Praktiken durch ihre Regulativitét, Repetitivitat und Existenz als
beobachtbare Einheiten in Raum und Zeit einen gewissen Grad an Stabilitdt — Praktiken als
routinisierter Handlungsstrom sind mehr als nur ein momenthaftes Handeln. Gleichzeitig
wird die Bedeutung praktischen Wissens betont und die Inkorporiertheit von Kompetenzen.
Obwohl Aktionen und praktisches Wissen diskursiv ausgedriickt werden kénnen (wenn z. B.
Leute direkt auf ihre Aktionen angesprochen werden), ist ein Grof3teil dessen fur die Individuen
nicht explizierbar, da die meisten Aktivitaten als Routinen bestehen und i. d. R. nicht bewusst

oder reflektiert erfolgen.

Auf der anderen Seite verandern sich ganz offensichtlich Routinen tber die Zeit hinweg: neue
Praktiken entstehen und andere verschwinden, wenn niemand sie mehr austragt. Praktiken sind
damit offen fir Misslingen, Neuinterpretationen und Konflikthaftigkeit. Stérungen finden v. a.
bei (duReren) Veranderungen, wie z. B. des Ablaufs, der Bedingungen oder konkurrierender

Tatigkeiten oder auch bei inneren Veranderungen statt. In diesen Momenten der Stérung werden

Radfahren Korper von einem Punkt zum néchsten bewegt, wobei jede Bewegung spezifische Modi kdrperlichen
Verhaltens und Wissens erfordert, die wiederum mit sozialen Bedeutungen, Normen und Regeln verkn(pft sind.
Existent sind die Praktiken schlielich nur wahrend der Performanz durch ihre Tréger, also wéhrend des Vollzugs
des Radfahrens.

124



5.2 Praxistheoretische Ansatze und Theoriehintergrinde zu den SPT

routinierte Handlungen fir das diskursive Bewusstsein zuganglich, d.h., eigenes Verhalten kann
reflektiert werden, neues Wissen integriert und das bisherige Verhalten modifiziert werden,

woraus sich letztlich neue Alltagspraktiken entwickeln kénnen.

In diesem Zusammenhang verweist RECKWITZ bei der Beschreibung der ,,Logik der Praxis“
auf die Unberechenbarkeit sozialer Praktiken, denen eine Kkreative und dynamische
Komponente inhérent ist, die zur Produktion, also zur Entwicklung neuer Praktiken oder
Modifikationen fiihrt. Demnach sind Praktiken immer mit methodischer und interpretativer
Ungewissheit verbunden und befinden sich in einem stdndigem Fluss und standigem Wandel.
Nach RECKWITZ (2003) wird die ,,Logik der Praxis“ und ihre Unberechenbarkeit durch vier

Merkmale charakterisiert:

e Erstens die Kontextualitdt bzw. Situativitdt sozialer Praktiken (Unwéagbarkeit des
Kontexts), d.h., in neuen Kontexten oder beim Auftreten (neuer) konstituierender Ele-
mente (Personen, Objekte, Ereignisse etc.) kann es dazu kommen, dass Routinen nicht
mehr funktionieren, da evtl. keine ,,Handlungstools* mehr zur Verfiigung stehen.

e Zweitens unterliegen soziale Praktiken einer Zeitlichkeit aufgrund der Unsicherheit der
Stabilitat des Kontexts, womit sie prinzipiell einer Zukunftsoffenheit unterliegen und
Potenziale der Sinnverschiebungen aufweisen.

o Drittens die lose Kopplung ganzer Praktikenkomplexe, d.h., Praktiken existieren niemals
isoliert nebeneinander, sondern sind miteinander gekoppelt und verbunden. Teilweise
konnen dies widerspriichliche Praktiken sein oder aber auch &hnliche Praktiken in ver-
schiedenen Bereichen existieren.

o Schliel3lich bestehen auch die Akteure aus ahnlich losen Kopplungen von Wissensfor-
men, die teilw. sehr heterogen sein kénnen und mdoglicherweise auch im Wiederspruch
zueinander stehen. Dazu sind Subjekte immer als Produkte historischer und kultureller

spezifischer Praktiken zu betrachten.
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Fur die Herstellung zu den empirischen Beziigen der Arbeit bedeutet dies:

------------------------------------------------------------------------------------------------
.

.
.
R ‘e
- 3
* -
S -

.:' Theoretische Annahmen und empirische Verkniipfungen bzgl. der Pedelec-Praktik und ihrer
] ambivalenten Logik:

e Mobilitatspraktiken konnen allgemein als routinisierte Handlungsstrome mit hoher
Stabilitat verstanden werden, die jedoch auch Veranderungen unterliegen kdnnen,
die durch Stérungen hervorgerufen werden.

e Diese Storungen kdnnen das reflexive Bewusstsein 6ffnen bspw. bei einer Verande-
rung der Bedingungen der Praktik, bei konkurrierenden Tatigkeiten oder inneren
Veranderungen.

e Durch Stérungen kdnnen letzten Endes neue Praktiken entstehen (wie die Pedelec-
Praktik), wodurch diese neben ihrer Stabilitdt eine kreative und dynamische Kom-
ponente aufweisen.

e Mobilitatspraktiken haben damit neben ihrer Stabilitat einen dynamischen Charak-
ter und sind mit einer gewissen Unberechenbarkeit verbunden, die gepragt ist von
ihrer Kontextualitdt und Situativitat, ihrer Zeitlichkeit und der Kopplung loser Prak-
tikenkomplexe und Wissensformen.

e Subjekte werden dazu aus einer praxistheoretischen Sicht immer als Produkt
% historischer und kultureller spezifischer Praktiken verstanden. R

Nachdem die Grundziige und theoretischen Vorentwicklungen (BOURDIEU und GIDDENS)
sowie v.a. ausgehend von den Theoretikern SCHATZKI und RECKWITZ die zentralen
Elemente der SPT vorgestellt wurden (Materialitdten, Wissen, Interkonnektivitaten der
komplexen Praktikenkongomerate und die ambivalente Logik der Praxis) erfolgt ein Vergleich
mit den handlungstheoretischen Grundannahmen (Kap. 4), die bisher den Grofteil mobilitats-

wissenschaftlicher Forschungen pragen.

5.2.3 Abgrenzung der SPT gegenuber handlungsorientierten Ansatzen

Da sich die eben dargestellten praxistheoretischen Ansédtze v.a. in Abgrenzung zu den
handlungstheoretischen Perspektiven entwickelt haben, werden die jeweils unterschiedlichen
Betrachtungsweisen nachfolgend einander gegenuber gestellt. Wenngleich die Unterschiede zur
Verdeutlichung auf einer stark reduktionistischen Darstellung beruhen und auf eine Art
uberspitzt werden, erscheinen die Differenzierungen der theoretischen Perspektiven teilw. nur
subtil. Grundsétzliche Unterschiede bestehen bei den beiden Ansatzen jedoch beim Verstéandnis
des Handelns, was letztlich weitreichende Konsequenzen fur die Ableitung von Intervention-
maflnahmen hat (Kap. 5.4). Einer der Hauptunterschiede zu den Handlungstheorien ist dabei
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zweifelsohne der Einbezug von Korperlichkeiten (als Teil der Materialitdten) als integrale

Bestandteile von Praktiken.

a) Handlung vs. Praktiken

Wéhrend Handlungstheorien die Reflexivitat der Handlungen und Wirkung kausaler Faktoren
und externer Treiber betonen, stehen in den SPT endogene und emergente Dynamiken im
Zentrum sowie verfligbare Kompetenzen und Ressourcen. Handeln ist im handlungstheoreti-
schen Sinn Produkt verschiedener Einflussfaktoren bzw. Barrieren und Treiber, die in ihrer
sequenziellen Abfolge Verhaltensintentionen determinieren und die Handlungsdurchfiihrung
beeinflussen.*™ Individuelle Motivationen und Fahigkeiten finden in Interaktion mit sozialen
Gruppen und der Welt ihren Ausdruck und sind untrennbar mit dem Individuum verbunden
(DARNTON et al. 2011, S. 18). Praxis ist dagegen kein Produkt einer Serie von Einflussfakto-
ren und auch mehr als ein Konglomerat diskreter und intentionaler Einzelhandlungen. Praktiken
sind vielmehr Produkt der konsitituierenden Elemente der Praxis (Artefakte, Wissen,

Infrastrukturen, Korper etc.).”

b) Individuen als Handlungsurheber vs. Trager sozialer Praktiken

Aus der Perspektive handlungstheoretischer Ansatze steht das Individuum als Urheber und
autonomer Agent einer Handlung und sozialen Wandels im Zentrum des Geschehens.
Praxistheoretische Ansatze sehen Individuen dagegen lediglich als Tréger einer Praktik® (dazu
noch Kap. 5.3.3). Damit sind wie zuvor erlautert Praktiken statt Individuen der Ausgangspunkt

empirischer Analysen. Wéhrend Handlungstheorien dazu die Wahlfreiheiten von Individuen

74 In diesem Zusammenhang identifizieren SEETHALER und ROSE (2003) drei Barrieren, die umweltfreundli-
chen Verkehrsmittelentscheidungen entgegenstehen: Externe Barrieren (6konomische constraints, kein Zugang zu
Mobilitatsalternativen, low quality access, lange Pendlerentfernungen), internale Barrieren (Misswahrnehmung der
Alternativen zum Auto, negative Einstellungen gegeniiber dem OV, fehlendes Bewusstsein zu den Vorteilen eines
nachhaltigen Verkehrsverhaltens) und die habituelle Natur des Entscheidungsprozesses.

> DARNTON et al. (2011) vergleichen die beiden Perspektiven anhand des FuRballspielens bzw. der
FuBballpraktik: Handlungstheoretiker wirden zundchst ihren Aufmerksamkeitsschwerpunkt auf die Betrachtung
der Entscheidungssituation lenken, welche Motivation mich antreibt, wie stark ich mich engagiere, mit wem ich
spiele, wer gewinnt, welche Einstellungen ich gegenuber FulRball im Allg. habe und welche spielerischen
Fahigkeiten ich mitbringe. Praxistheoretiker wiirden dagegen die Praxis an sich von vornerein als relativ stabile
Einheit betrachten, der Wiederholungen inhérent sind und die an sich beobachtbar ist. Praktiken wéren dabei kein
Produkt einer Sequenz von Faktoren, sondern emergierender Outcome der Elemente (wie z. B. Infrastrukturen und
Institutionen), die schon in der sozialen Welt existieren. Durch das Zusammenziehen bestimmter Element-
Kompositionen wird die Praktik nun vollzogen. Im Vordergrund empirischer Betrachtungen wirde daher z. B. die
Exploration der Materialitaten stehen (FuBball, Sportdress) und die Konventionen des Spiels (Regeln) und die
Emotionalitaten beim Vollzug des FuRRballspielens betrachtet werden (S. 20).

17 RGPKE 2009 bezeichnet die Individuen daher auch nicht als Akteur, sondern als ,, practitioners “, die als
wissende und kompetente Agenten dazu fahig sind, die verschiedenen und zur Realisierung notwendigen Elemente
der Praxis zu integrieren.
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herausstellen, veranschaulichen die sog. Lock-In Effekte, dass Handlungsentscheidungen eben
nicht allein im Machtbereich des Individuums liegen, sondern Resultat verschiedener
Interdependenzen auf Systemseite und Lebensstileinflissen sind (DARNTON et al. 2011,
S. 39f).

Wéhrend SCHATZKI dem Akteur noch eine relativ zentrale und kreative Rolle zuschreibt,
vollzieht RECKWITZ eine vollkommene Dezentrierung des Subjekts und Individualitat wird
auf das Minimalste reduziert (wenngleich normative, symbolische und intentionale Aspekte
indirekt als Elemente wissensbasierter Téatigkeiten berticksichtigt werden). Individuen sind
zudem nicht nur Tréger der Praktik, sondern zugleich ihr Kreuzungspunkt (RECKWITZ 2002,
S. 256).1""

¢) Routinen als Einflussfaktor des Verhaltens vs. Routine als Teil der sozialen Praxis

Aus einer handlungstheoretischen Perspektive beschreibt Routine ein psychologisches
Konstrukt, das als Einflussfaktor des Handelns verstanden wird und grundsatzlich intentional
ablauft. Routinen basieren dabei auf urspriinglich bewussten rationalen Entscheidungspfaden,
die sich aufgrund wiederholter Ausfuhrungen und unter stabilen Kontextbedingungen zu
Automatismen entwickeln, ohne reflexive Handlungssteuerung ablaufen und daher auch schwer
kontrollierbar sind. Wéhrend bewusste Entscheidungen eher langsam getroffen werden und
einen hoheren kognitiven Aufwand bedeuten, verldauft routinisiertes Verhalten also unbewusst
und automatisiert, und daher schnell, effizient und ist von Stabilitat gepragt (Kap. 4.1.2.8). Die
Hé&ufigkeit der Verhaltensdurchfuhrung liefert dabei Ruckschliisse auf die Starke oder
Auspragung des Routinisierungsgrads, womit Routinen auch als Pradikator fir zukunftiges
Verhalten dienen, da davon ausgegangen wird, das dieses einem habitualisierten Verhaltenspfad
folgt.!”™ Routinen werden auRerdem als Erklarungsfaktor fir die Diskrepanz zwischen
Handlungsvollzug und Intention herangezogen, wenn Routinen Intentionalititen tiberlagern und
determinieren (DARNTON et al. 2011).

Aus einer soziologischen Perspektive sind Routinen hingegen inharente Elemente der Praxis,

die in einem nicht-kausalen Verhéltnis zueinander stehen. Diese Elemente werden im Gegensatz

T RECKWITZ (2002a) beschreibt die Rolle von Akteuren wie folgt: ,, As carriers of practices, they are neither
autonomous nor the judgmental dopes who conform to norms: They understand the world and themselves, and use
know-how and motivational knowledge, according to the particular practice. There is a very precise place for the
‘individual’ — as distinguished from the agent [...] As there are diverse social practices and as every agent carries
out a multitude of different social practices, the individual is the unique crossing point of practices, of bodily-
mental routines” (S. 256).

'8 Im Modell von TRIANDIS (1977) wird ,habit* als kausaler Faktor im Modell herangezogenen: Wenn die
Intention stark ist, ist der Einfluss der Gewohnheit schwécher. Ist umgekehrt eher eine schwache Intention
vorhanden, Uberwiegen Gewohnheiten.
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zu handlungstheoretischen Ansétzen nicht als Faktoren betrachtet, die verhaltensdeterminierend
wirken, sondern als Komponenten aus denen die Praktik emergiert und in dem Moment, da die
Praxis vollzogen wird zur Reproduktion derselben beitragen. Routinen sind Teil und Produkt
eines Ganzen bzw. den Strukturen der sozialen Welt (Institutionen, Regeln, Ressourcen,
Kompetenzen etc.). Soziale Praktiken gelten dazu als von Natur aus routinisiert. Praktiken sind
dabei weniger Produkt der Interaktionen der Elemente, sondern sie werden durch die Praktik
selbst zusammengehalten. Nur im Vollzug bilden sie eine zusammenhédngende Einheit. Durch
das relationale Verhéltnis der Elemente untereinander unterliegen die Handlungsvollziige auch
immer einer subtilen Dynamik, sodass bei jedem Vollzug die Praktik ein wenig anders
durchgefuhrt und damit anders reproduziert wird. Im Gegensatz zur handlungstheoretischen
Perspektive ist damit paradoxerweise Wandel im Prozess der Praktik begrindet (Kap. 5.2.2.4
die Logik der Praxis nach RECKWITZ), obwohl diese eigentlich von grof3er Stabilitat und lang
anhaltendem Charakter charakterisiert ist"’> (DARNTON et al. 2011).

In der nachfolgenden Tabelle 4 werden nun die wichtigsten Punkte einer handlungs- vs. einer
praxistheoretischen Perspektive zusammengefasst und einander gegenilber gestellt. Wie bereits
erwahnt, darf dies jedoch nur als starke Vereinfachung verstanden werden, die schlussendlich
dem besseren Verstdndnis und Nachvollzug der ableitbaren Planungsimplikationen dient.
Gemein ist beiden Perspektiven, dass der routinisierte Handlungsvollzug auf regelméRigen

Wiederholungen basiert und groBe Anderungsresistenz aufweist.'*°

" DARTON et al. (2011) sprechen sich daher auch dafiir aus, von ,, transitions in practice “ zu reden anstelle von
,»behaviour change* (S. 43).

180 Es sei jedoch auch darauf hingewiesen, dass u. a. SCHULZ-SCHAEFFER (2010) massive Kritik daran tibt, wie
Praxistheoretiker ihr vermeintliches Verstandnis von Handlungstheorien darstellen und den sog. practice turn
ausrufen (Kap. 5.2.6).
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Tabelle 4: Ubersicht zu handlungs- vs. praxistheoretischen Perspektiven

tendenzielle Foki .
handlungsorientierter Theorien FEIETEL AT LR

INDIVIDUUM
Individuum als Urheber Individuum als Trager
. . Dezentrierung des Subjekts,
subjektzentriert Subjekt nur im Vollzug der Praktik existent
MATERIALITAT
Korper,
Raum (Site Ontology, Ordnung / Assemblage),
externe Kontextfaktoren, Artefakte (technologische Produkte) als konstitutive
»auBerhalb” des eigentlichen Geschehens Komponenten der Praxis,
(Opposition: Raum-, Technikdeterminismus) ermoglichend und limitierend, prafigurativ
inkorporierte historische, kulturelle Codes, Subjekt als
Dichotomie Korper vs. Geist kulturelles und historisches Produkt,
Kontextualisierungsleistungen
Sinnstiftung durch Performance
WISSEN
intentional nicht-intentional
Symbole, Bedeutungen, Sinn (individuell und
kulturell), inharent in der Praktik
sozio-kulturelle Normen (sozial und kulturell), (durch Sozialisierung, Lernprozesse beeinflusst)
Sozialisierung, Lernprozesse
Entscheidungen routinisiertes Wissen,
(Stabilitat / statisch) Dispositionen
Bewusstheit Unbewusstheit,
reflexiv, explizites Wissen implizites Wissen
rational, emotional, sinnstiftend
explizierbares und diskursives Wissen (inhdrent in der Praktik, korperlich gebunden)
. Korperlichkeit, Inkorporiertheit
Mentalitat (embodiment) von Wissen (innen)
individuelles Wissen kollektives Wissen
bewusste Informationsaufnahme Erfahrungen, (begrenzte) Sinnwahrnehmung
selbst und sozial bestimmte Identitat, Distinktion, Identitat, Reprasentation, Distinktion, soziale
soziale Differenzierung Differenzierung durch die Praktik
Werte / Glauben als tieferliegendes Fundament Wunsche und Bedurfnlssg
resultierend aus der Praktik
TUN
Praxis, Praktiken
Handlung . . .
sayings — doings — projects — plans
. R Konglomerat / Komplex, routinisierter Strom
einzelne Aktivitdten

alltagspraktischer Handlungen
korperliche Performativitat des Handelns,

Tatigkeiten Handlungskompetenz (auBen),
Bewegungsvollzug
Individuell Gberindividuell, sozial geteilt
subjektiv intersubjektiv / interaktional
Entscheidungen, punktuelle Momente Routinen, repetetive Muster (Reproduktion)
Kausal reproduktiv, generativ
rationale Handlungssteuerung inharenter Sinn und Sinnstiftung im Vollzug,
Denken, rein kognitiv, geplantes Handeln Erleben, Fiihlen, sinnliches Wa_hr.nf_-hmen (Haptik),
Erlernen, Affektivitat
Lernen als rein kognitiver Prozess Lernen aus Erfahrung, Korperlichkeit, Kontextualitat
externale und internale Treiber endogene Dynamiken, Ko-Evolution
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AGENCY, STABILITAT und DYNAMIKEN

Dualitat A — Strukt
Agency vs. Struktur ualitat von Agency — Struktur,

Situativitat
eindimensionale oder monokausale, lineare
Handlungssteuerung multifaktorielle
(Handlungsmotive unabhangig nebeneinander Handlungssteuerung

existierend)
stabil und gleichzeitig dynamisch
(Routinen & Unberechenbarkeiten)
Offenheit fir Wandel
kreative Produktion & repetetive Reproduktion
Zeitlichkeit, ,Flow”
,being and becoming”

Stabilitat / statisch

Im néchsten Abschnitt wird nun auf die theoretischen Einflisse der SPT eingegangen, woran
sich auch der Abschnitt zu praxistheoretischen Bezligen im Bereich der mobilities research

anschlieRt.

5.2.4 Theoretische Einflisse und Verbindungen

Wie bereits zu Anfang des Kapitels 5.2 erwéhnt, bilden die Social Practice Theories ein sehr
heterogenes Feld. Ursprunglich in der soziologischen Disziplin beheimatet, bestehen viele
verschiedene Bezlige zu anderen (sozialwissenschaftlichen) disziplindren Orientierungen, die
jeweils einen anderen Schwerpunkt beleuchten. Im Nachfolgenden werden einige ausgewahlte
Ansétze skizziert, die fur die grundlegende Verortung der Arbeit eine Rolle spielen und auch

Wege flr weitere theoretische Entwicklungen aufzeigen.

5.2.4.1 Akteurs-Netzwerk Theorie (ANT)

RECKWITZ stellt bereits einige Beziige zur Akteurs-Netzwerk-Theorie (ANT) her und betont,
dass diese einige Uberlegungen bereithalt, die die praxistheoretische Sichtweise bereichern
konnen. Bekannte Vertreter der ANT sind bspw. Bruno LATOUR, Michel CALLON oder John
LAW. Die ANT hat sich aus der Kritik der subjektzentrierten Soziologie entwickelt, die dem
Materiellen und der Technik zu wenig Bedeutung beimisst. Die ANT kritisiert die radikale
Ansicht, dass alles sozial konstruiert sei (Kap. 4.3.2 Soziale Konstruktion von Technik) und
betont, dass das Soziale immer im Zusammenhang mit physischen Dingen verstanden werden
muss. Sie stellt damit gewissermalen einen Gegendiskurs zu handlungstheoretischen Konzepten
dar, indem die Agency nicht nur im Subjekt inne wohnt, sondern auch im Design von
Technologien eingeschrieben ist (Kap. 4.3.5 Inskriptionen der Technik). LATOUR zufolge wird
Praxis eben nicht nur durch Menschen konstitutiert, sondern ebenso durch Artefakte, die
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integraler Bestandteil der Praxis sind und dieser Dauerhaftigkeit verleihen (STOCK 2011,
S. 24ff). 18

Der Symmetrie-Gedanke LATOURSs ist ein Versuch den Link zwischen Kultur und Materialitat
zu verstehen ohne dabei jeweils einer Seite zu viel Gewicht zu verleihen, LATOUR (1993)
spricht auch vom hybriden Status der Dinge®®: Auf der einen Seite sind Artefakte zwar
Produkt sozialer und kultureller Aushandlungsprozesse und Interpretationen, auf der anderen
Seite sind sie aber viel mehr als nur soziokulturelle Repréasentationen, da sie einen Nutzwert und
eigenen Status an sich haben und damit aktive Komponenten des Sozialen darstellen
(GRAHAM-HANSSEN 2009). Die ANT vollzieht damit ebf. die Aufhebung des Subjekt-Objekt
Dualismus mittels der Betrachtung komplexer Assoziationen von Subjekten und Objekten,
materiellen und nicht-materiellen Elementen. Soziale Agency (Handlungsfahigkeit) obliegt nicht
allein menschlichen Wesen oder einzelnen Entitaten, sondern Agency und Action sind Resultat
des Netzwerks aller Arten von Entitaten — seien sie menschlich oder nicht-menschlich.
Elemente sind Netzwerke, Hybride oder Aktanten'®*, wobei sowohl Menschen als auch Dinge
gleichermallen als Hybride gelten (WEICHHART / KATZIG 2009, EVERTS 2011). Im
Netzwerk findet eine wechselseitige Definition der Agenten mit gegenseitigen Rollenzuweisun-
gen und der Produktion und Reproduktion eines gemeinsamen Raums statt. Tritt ein neues
Bindeglied im Netzwerk der Agenten auf, findet eine Modifizierung dessen statt. In diesem Sinne
findet ein aufeinander Einwirken der Agenten statt, die sich in einem standigen Aushandlungs-
prozess untereinander befinden und die Welt in einem stdndigen Fluss beschrieben wird
(STOCK 2011, S. 26f).

Im Gegensatz zu den grunsatzlichen Uberlegungen der Praxistheorien werden Korper als
Element von Materialitdt in der ANT jedoch vollig vernachldssigt. Auch bezieht sich die
Diskussion um Artefakte ausschlieBlich auf technische Artefakte — kulturelle Objekte finden
keine Beachtung.

181 Daher sei es unméglich ,, die meisten der Eigenschaften dessen, was wir mit sozialer Ordnung meinen —
Malistab, Asymmetrie, Dauerhaftigkeit, Macht, Hierarchie, die Verteilung von Rollen — Giberhaupt zu definieren,
ohne sozialisierte Nicht-Menschen zu rekrutieren. Die Gesellschaft ist konstruiert, jedoch nicht sozial konstruiert
(LATOUR 2006, S. 513).

182 RECKWITZ stimmt hier nicht in allen Punkten mit LATOUR iiberein. Da Artefakte ihre Wirkung nur erzielen,
wenn sie von menschlichen Aktanten belebt werden, kann ihre Bedeutung nicht mit der menschlicher Kérper und
inkorporierten Wissens gleichgesetzt werden (GRAM-HANSSEN 2009).

183 STOCK (2011) kritisiert die unklare Differenzierung der Begrifflichkeiten und schlagt hierbei folgende
Unterscheidung vor: Jede Entitat fungiert in gewisser Weise als Akteur (menschlich) oder Aktant (nicht-
menschliche Entitaten), die Bezeichnung Agent kann gleichwohl als Oberbegriff verwendet werden, also sowohl
menschlich als auch nicht-menschlich sein (S. 26).
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In Bezug zum Forschungsgegenstand l&sst sich folgende Schlussfolgerung ziehen:

i Theoretische Annahmen der ANT und empirische Verkniipfungen bzgl. der Pedelec-Praktik:

e Das Pedelec als neuer Agent im Netzwerk der Entitdten (Menschen, Dinge, Mobilitatsar-
tefakte) l6st vielfaltige Modifizierung aus, da die jeweiligen Aktanten in einem wechsel-
seitigen Wirkungsverhaltnis zueinander stehen, das durch stetige Aushandlungsprozesse
neu definiert wird.

5.2.4.2 Action Setting Theorie

Beeinflusst vom sozialokologischen Paradigma und ausgehend vom verhaltenstheoretischen
Ansatz der Behaviour Setting-Theorie wurde von WEICHHART (2003) die Action Setting-
Theorie entwickelt. Auch er erkennt darin die wechselseitige Verschrankung der symboli-
schen und materiellen Welt an und uberwindet die vorherrschende Dichotomie zwischen Natur
und Gesellschaft (WAGENSEIL 2014, S. 230). Stattdessen geht er von einer Ko-Performance
von Gesellschaft und der materiellen Welt aus. Elemente, die nicht eindeutig der Sphére der
Natur oder der Kultur zuordenbar sind, beschreibt er als ,,Zwitterwesen*. Action Settings als
hybride Strukturen fungieren in diesem Kontext als Verknupfung von materiellen (materielle
Gegebenheiten), mentalen (menschliche Akteure) und sozialen Phdnomenen (im Sinne sozial
vorgegebener Programmen bzw. Routinen des Alltagslebens). Dabei betont er ausdriicklich die
Steuerungswirkung der ,,Programme “, d.h. von standardisierten Routinen des Alltagslebens mit
der Orientierung an Rollenmodellen und Lebensstilen und stellt damit eine Verbindung zu den
SPT her. Programme steuern demnach Geschehen, Regeln, Abldufe und die Interaktionsstruktu-

ren in einem Setting.

Im Vergleich zu SCHATZKI oder RECKWITZ weist sein Verstdndnis von Akteuren und
Intentionalitaten einen starkeren handlungstheoretischen Bezug auf (WEICHHART 2003,
WEICHHART / KAZIG 2009, S. 117f).

Theoretische Annahmen der Action Setting Theorie und empirische Verkniipfungen bzgl. der
Pedelec-Praktik:

e Das Pedelec bildet zusammen mit dem Subjekt und den Routinen des Alltags eine
hybride Struktur und diese konnen nicht isoliert voneinander betrachtet werden (vgl.
ANT).

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------
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5.2.4.3 Geographie der Regionalisierung

Im Zentrum des handlungstheoretischen Ansatzes von Benno WERLEN stehen das menschliche
Handeln und der Raum, der in den Handlungen und Gedanken von Menschen in Form
alltaglicher Regionalisierungen entstent (WERLEN 1995). Raum ist nach WERLEN damit
nicht an sich existent, sondern wird erst durch menschliches Handeln produziert, womit er sich
explizit gegen eine geo-deterministische Betrachtung von Raum wendet und sich vom a priori
Raumbegriff distanziert (WERLEN 2010, S. 231). Er folgt dagegen einem relationalen und
sozialkonstruktivistischen Raumverstandnis, nach dem menschliches Handeln als
raumgestaltender Prozess verstanden und das Verhaltnis von Sozialen und Materiellem erst
durch Zuschreibung von Bedeutung beschreibbar wird (Kap. 4.1.2.1). Erfahren wird Raum dazu

erst durch die eigene Kérperlichkeit.

Im Gegensatz zu den SPT ist Korperlichkeit nicht an sich auf das Tun bezogen, sondern nur in
Wechselwirkung mit Raum zu verstehen. Auch Gefiihle spielen nur eine untergeordnete Rolle,
vorherrschend ist eine bewusste und rationale Intentionalitdt (WERLEN 2010, S. 36).

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------
0

Theoretische Annahmen der Geographie der Regionalisierung und empirische Verkniipfungen
bzgl. der Pedelec-Praktik:

e Das Pedelec hat Auswirkung auf die Prozesse der Aneignung des Raums, wobei eine
Modifikation der subjektiven Raumwahrnehmung und -produktion stattfindet.

-
-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------

5.2.4.4 Non-Representational Theory (NRT)

Die Non-Representational Theory (NRT) wird maBgeblich mit THRIFT (1996, 2008)
verbunden, dessen Ausfiihrungen in enger Verbindung zu den zentralen Grundiberlegungen
einer praxeologischen Sichtweise stehen (THRIFT 1996, S. 7f). So fordert THRIFT ebenso,
Praktiken ins Zentrum der Forschung zu stellen, da diese konstitutiv fiir das Verstehen unseres
Sinns der Wirklichkeit sind. Untersuchungen sollten sich demnach nicht allein auf den
Menschen konzentrieren, sondern eine praxeologische Perspektive sollte verstarkt berticksichtigt
werden. In diesem Sinne sollte dem praktischen Erleben und der Korperlichkeit mit all ihren
Sinnwahrnehmungen mehr Bedeutung beigemessen werden und er halt eine gewisse Skepsis
gegeniiber Prozessen der Kommunikation und Diskursen fiir angebracht (,,linguistic turn®).
Zentrale Themen sind ,,embodiment “, die non-kognitive und expressive Natur des Menschen
und Affekte, wobei Affekte eher als unpersonale, unbewusste Verkorperungen der Gefiihle

verstanden werden, die z. B. bei korperalen Erfahrungen hervorgerufen werden.
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Theoretische Annahmen der NRT und empirische Verkniipfungen bzgl. der Pedelec-Praktik:

e Das korperliche und praktische Erleben der Pedelec-Praktik geht mit vielfaltigen korperli-
chen Affekten und sinnlichen Reaktionen einher, die wiederum Einfluss auf die subjekti-
ve Bewertung derselben haben.

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------

5.2.4.5 Emotionale Geographien (EG)

EVERTS, LAHR-KURTEN und WATSON (2011) sprechen sich dazu flr eine starkere
Integration der SPT und den Emotionalen Geographien (EG) in Forschungen aus.'®* Sie
verstehen Geflhle und Emotionen als ,,embodied understandings * (S. 329), die wahrend des
Vollzugs einer Praktik und der Bewegung entstehen und sich so ein gefihlter Sinn fur den Raum
entwickelt: ,, Sense of place [...] is crucially created through practices that constitute the
experience of place. It is only through practice that eventually a ‘feel for the place’ emerges”
(S. 328). Emotionen werden damit nicht allein im Individuum verortet, sondern werden als
relationales Produkt erachtet. Im weitesten Sinn beschéftigen sich sowohl Vertreter der NRT als
auch der Emotionsgeographien mit Emotionen und der Performance der Praxis als Kernelement

dieser.

Im Gegensatz zu der NRT sind zentraler Gegenstand der Emotionsgeographien persénliche
Narrationen (z. B. personliche Empfindungen, semantische Bedeutungen, semiotisch geformte
Bedeutungszuschreibungen,  Sinngebungen, Intensitatsgrade, personliche Erfahrungen,
Wahrnehmungen). Die NRT betrachtet dagegen stérker Affekte, die ohne Reflexion des Subjekts
betrachtet werden und mehr unbewusste Geflihlszustdnde beschreiben. Nichtsdestotrotz wird
darauf hingewiesen, dass eine klare Trennung teilw. schwer féllt, da beide Richtungen
Emotionen im Korper in den Vordergrund stellen. Grundlegende Unterschiede ergeben sich
lediglich bzgl. des Moments emotionaler Ablédufe im Korper. Entgegen den zentralen
Gegenstanden der SPT spielen Artefakte und ihre Materialitat jedoch keine explizite Rolle
(EVERTS et al. 2011, MULLER 2011).

: Theoretische Annahmen der EG und empirische Verkniipfungen bzgl. der Pedelec-Praktik:

e Der Vollzug der Pedelec-Praktik geht mit emotionalen Empfindungen einher, die wiede-
rum Wahrnehmungen des Raums und auch der Praktik verdndern.

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------

184 We suggest that geographies of emotion and affect could benefit from theories of practice by adding to their
agenda the ways in which emotions are practised, how being emotional is learned and unlearned and how affect
resonates with practical understandings of knowing how to do things or how o proceed.” (EVERTS et al. 2011,
S. 327)
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5.2.4.6 Phanomenologie der Wahrnehmung bzw. Konzept der Atmosphérenforschung

Die Verbindung von Materialitat und Empfinden als sinnliche Begabtheit des Menschen wird
insb. auch von der Phanomenologie der Wahrnehmung in den VVordergrund gerlickt. Empfinden
wird hier verstanden als ,,der prozesshafte, vorreflexive Charakter der iiber die Sinne
vermittelten Beziehung des Menschen zu seiner Umwelt” (WEICHHART / KAZIG 2009,
S. 120). Damit bezieht sich Empfinden nicht allein auf die visuelle Wahrnehmung, sondern alle
Sinne erfahren eine zentrale Bedeutung, die in engem Zusammenhang mit dem unmittelbaren

Empfinden von Bewegungen stehen.

WEICHHART und KAZIG 2009 weisen dartiber hinaus auf die praxistheoretisch begriindete
Tradition der Atmosphéarenforschung in den franzésischen Raumwissenschaften hin. Wahrend
friher v.a. die affektive Seite von Atmosphdren herausgestellt wurde, betonen hier neuere
Arbeiten die Bedeutung der Handlungsfahigkeit von Atmosphéren und wie das Erleben des
sinnlichen Erscheinens von Orten die Aufmerksamkeit und auch die Bewegung von Menschen
beeinflusst (S. 121). Materielles ist in diesem Sinn bedeutsam in seiner Oberflachenbeschaffen-

heit und Klange, Geriiche und Wettereinflusse treten in den VVordergrund.

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------
* .

Theoretische Annahmen der Phédinomenologie der Wahrnehmung und der Atmosphdrenforschung
und empirische Verkniipfungen bzgl. der Pedelec-Praktik:

e Durch das Pedelec verdndert sich die Beziehung des Menschen zu seiner Umwelt und die
Wahrnehmung der Atmospharen des Raums.

. *
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Alle dargestellten theoretischen Ansitze weisen Uberschneidungen oder enge Verbindungen zu
den Grundideen einer praxeologischen Orientierung auf, setzen jedoch jeweils einen eigenen
Betrachtungsschwerpunkt. Die Ausflihrungen in dieser Arbeit erheben in keiner Weise den
Anspruch einen vollstandigen Uberblick zu bestehenden Einfliissen der SPT und theoretischen
Orientierungen zu liefern. Es wurden lediglich Aspekte aufgegriffen bzw. theoretische
Verbindungen hergestellt, die sich im Laufe der explorativen empirischen Datenarbeit als
relevant herausgestellt haben und es somit ermdéglichen, Bezlige zur weiteren theoretischen

Verankerung des Forschungsgegenstands der Arbeit aufzuzeigen (vgl. Késtchen).

5.2.5 Praxistheoretische Bezlige im Bereich der mobilities research
Wenngleich praxistheoretische Ansatze im Bereich der Mobilitats- und Verkehrsforschung — im

Gegensatz zur englischsprachigen Forschung zu nachhaltigem Konsum — noch wenig verbreitet
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sind*®, finden sich zumindest im angelsachsischen Bereich der mobilities research einige
Bezugspunkte, die auch in praxeologischen Perspektiven hervorgehoben werden. Allerdings
unterbleibt hier i.d. R. eine explizite Bezugnahme auf Praxistheorien. Der philosophische
Charakter ist ihnen allerdings gemein, weshalb auch in empirischen Studien die Anwendungs-
orientierung nicht immer klar ersichtlich ist. Nichtsdestotrotz kdnnen aus einigen der
Ausfiihrungen wichtige Implikationen abgeleitet werden, die auch fir die Arbeit von besonderer

Bedeutung sind und daher nachfolgend in Kirze skizziert werden.

Im Fokus der mobilities research bzw. des sog. new mobility paradigmas steht die Frage, wie
Gesellschaft und Identitdt durch soziale Netzwerke, Ideen und Dinge und dem Akt der
Bewegung produziert werden.'®® Im Zentrum vieler Forschungen stehen Praktiken und die
Performance von mobilities (CRESSWELL 2006). ,,Mobile* und , embodied practices"
werden hier verstanden wie eine Art Schlussel, durch die wir letztlich die Welt erfahren und
erleben. ,, We experience the world as we move through it (S. 22). Mobilities bzw. Mobilitaten
beschreiben damit weit mehr als nur eine physische Bewegung von Punkt A nach B. Wéhrend
des Vollzugs der Praktik interagieren sie mit dem Raum und den rédumlich kontextuellen
»spaces” (z. B. Strallen, Schienen, Briicken). Diese spaces sind jedoch nicht einfach als
Kontextfaktoren zu betrachten, sondern CRESSWELL (2006) bezeichnet diese auch als ,, agents
in the production of mobilities “ (S. 7), wodurch bereits die enge Verbindung zu den konstituti-
ven Elementen sozialer Praktiken ersichtlich wird und auch zu den Grundannahmen der ANT,
nach denen alle Elemente als Agenten in einem Netzwerk interagieren und in einem wechselsei-
tigen Wirkungsverhaltnis stehen. Mobilitatspraktiken sind in diesem Sinne also Ko-Produzenten
von ,,spaces, places and landscapes “ (S. 7). Raum und Zeit unterliegen der sozialen Produktion
durch die Agenten einer Praktik und Mobilitat ist ein Teil dieses Prozesses. Mobilitét ist damit
sowohl soziales Produkt als auch Produzent des Sozialen. ,,By moving in the city among

buildings, objects, and people, one interacts with the ‘environment’, making sense of it and

ultimately producing culture and identity” (JENSEN 2010, S. 289).

CRESSWELL (2006) zufolge sind die ,,politics of mobility* durch drei relationale Momente
charakterisiert (S. 3):

e eine Praktik ist empirische Realitat und physikalisch als solche beobachtbar

185 Einer der wenigen Forschungsbeitrage innerhalb der deutschsprachigen Mobilitats- und Verkehrsforschung ist
die 2014 veréffentlichte Arbeit von Mathias WILDE (2014), der speziell die praxistheoretischen Ausflihrungen von
RECKWITZ auf ein theoretisches Modell der Mobilitatspraxis tibertragt.

186 S0 beschreibt URRY (2000) sein Buch ,, Sociology Beyond Societies: Mobilities for the Twenty-First Century*
als ein ,, manifesto for a sociology that examines the diverse mobilities of peoples, objects, images, information and
wastes; and of the complex interdependencies between, and social consequences of, these diverse mobilities. “ (S. 1)
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e Mobilitdt ist immer mit meanings bzw. Bedeutungen (z. B. Reprasentationen oder
Diskursen) verbunden, die in soziale, kulturelle und historische Kontexte eingebettet
sind: ,, Mobility means this. Mobility means that. “ (S. 3) (z. B. Freiheit)

e Mobilitat ist , practiced”, , experienced* und ,,embodied*, damit versteht CRESS-
WELL Mobilitat als eine Art internalisierter Erfahrungen und Sein in der Welt, die in der
Praktik offenbart wird: ,, The way we walk [...] says much about us.“ (S. 3)

Hier l&sst sich gleichwohl ein direkter Bezug zu BOURDIEUS Habitus herstellen mit der Idee
der Inkorporiertheit von Kultur und Erfahrungen. Korperlichkeit und Sinnwahrnehmungen und
die affektive, sensorische, emotionale Seite von ,,motions* und ,, movements“ sind allgemein
zentrale Themen der mobilities research, wodurch sich dazu die N&he oder Verbindung zu
Ansatzen der NRT (Non-Representational Theory) und EG (Emotional Geographies) herstellen
lasst. SHELLER und URRY (2006) beschreiben den menschlichen Kdérper schlieBlich ,,as an
affective vehicle through which we sense place and movement, and construct emotional

. w187
geographies “.

Zur Herstellung der empirischen Verknlpfung wird allgemein formuliert festgehalten:

i Theoretische Annahmen der mobilities research bzgl. der Pedelec-Praktik:

e Die Pedelec-Praktik kann als eine Art internalisierter Erfahrung (inkl. affektiver, sensori-
scher, emotionaler Erlebnisse) und Sein der Welt interpretiert werden, die mit vielfalti-
gen meanings verbunden und in soziale, kulturelle und historische Kontexte eingebun-
den ist.

.
g
0

Wie CRESSWELL (2010) anfuhrt, hat die klassische transport geography diese Aspekte bisher
wenig beriicksichtigt.’®® Auch SCHIEFELBUSCH (2010) macht darauf aufmerksam und
beklagt, dass folglich auch im Bereich der Planung die emotionale und sensorische Seite der

Reiseerfahrung, also die Wahrnehmung seitens des Verkehrsakteurs und Aspekte des Komforts

187 Dariiber hinaus fithrt SHELLER (2005) an, dass ,.car consumption is never simply about rational economic
choices, but is as much about aesthetic, emotional and sensory responses to driving, as well as patterns of kinship,
sociability, habitation and work” (S. 222) und weiter: ,,[ The car is] experienced through a combination of senses
and sensed through multiple registers of motion and emotion” (SHELLER / URRY 2006, S. 216).

188 |m Kontext der Diskussion der Emergenzen und Divergenzen von transport geography und mobilities research
sei auf zwei Kommentare von SHAW und HESSE (2010) hingewiesen: ,, transport geographers are probably
justified in raising an eyebrow at the deployment by some in mobilities circles of the prefix ‘new’*, aber sie fiigen
auch an: ,, We do think, though [...] that transport and mobilities geography have exploitable commonalities, and
that at the very least a better working knowledge of and active engagement with each other’s approaches and ideas
would benefit and promote not just transport and mobilities as areas of study, but also the presence and nature of
mobility as a concept within human geography as a whole.” (S. 310) Sowohl ,,mobilities researcher* als auch
Htransport geographers“ kdnnen sich also gegenseitig befruchten und voneinander lernen. In der vorliegenden
Arbeit wird so auch im weitesten Sinne dieser Versuch der Integration beider Perspektiven versucht.
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sowie des Ambientes und damit die Gestaltung der Attraktivitat alternativer Mobilitdtsangebote
und MalRnahmen bisher nur unzureichend oder gar nicht beachtet wurden. CAIRNS (2014) sieht
genau hierin die Starke soziologischer Perspektiven und explizit auch von Praxistheorien,
welche sozialen, symbolischen und kulturellen Aspekten der Identitatskonstruktion und
Repréasentation sowie der Erfahrung, des Erlebnisses der Bewegung, des Reisens und deren

emotionaler Seite angemessene Bedeutung beimessen.

5.2.6 Starken und Schwéachen der SPT

Zum Ende der Darstellung praxistheoretischer Grundannahmen werden Stérken und Schwéchen
zusammengefasst, bevor im nachsten Kapitel 5.3 Erweiterungen und Konzeptualisierungen der
SPT vorgestellt werden. Wie geschildert, haben sich die SPT v. a. aus der Kritik einer zu starken
Fokussierung auf individualistische Forschungsorientierungen entwickelt sowie der Vernach-
lassigung des Materiellen inkl. technologischer und korperlicher Komponenten beim Verstehen
sozialer Prozesse. Auf der anderen Seite wenden sie sich ebenso gegen zu stark strukturalisti-
sche oder deterministische Perspektiven, die ihren Fokus auf die Untersuchung von Sozialstruk-
turen und Kulturen als treibende oder limitierende Krafte des Handelns richten. SPT streben
daher v.a. nach der Uberwindung der Objekt-Subjekt-Spharen, in dem sie Praktiken als
verbindendes Element dieser Sphéren zum zentralen Forschungsgegenstand erheben und die
Handlungs- und Strukturebene miteinander verknipfen. Durch das Abriicken des Fokusses auf
individuelles Handeln soll der Gefahr ausgewichen werden, rationalen Entscheidungen oder
Handeln als Mittel zur Identitatsexpression oder auch strukturellen Bedingungen zu viel
Gewicht beizumessen. Stattdessen rucken das Routinehandeln und Korperlichkeiten in den
Vordergrund und die Komplexitaten der jeweiligen Praktikengeflechte. SPT ermdglichen es
schliellich, einen differenzierten Blick auf die Entstehung, Stabilisierung und Verénderung
sozialer Praktiken zu werfen (BRAND 2011, JAEGER-ERBEN 2010, S. 62) (Kap. 5.2.2 und
5.2.3).

Die ,klassischen® Praxistheorien (wie z. B. von SCHATZKI und RECKWITZ) sind jedoch auch
mit vielen Kritikpunkten konfrontiert. So wird zum einen die Definition und ungenaue
Begrenzung einer Praktik (GRAM-HANSSEN 2011, RGPKE 2009, WARDE 2014) sowie zum
anderen die zu starke Fokussierung auf das Tun und der Blick auf Alltagsbanalitaten
(WATSON 2012) bemingelt. Uberdies wird der Neuheitswert der SPT in Frage gestellt
(BONGAERTS 2007) und SCHULZ-SCHAEFFER (2010) wirft den Praxistheoretikern vor,
dass sie das handlungstheoretische Verstandnis vollig miss-interpretieren, da Handlungstheorien
keinesfalls nur Rationalisierung und Intellektualisierung in den Vordergrund stellen. Seiner
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Ansicht nach hatte eine Erweiterung bestehender Ansédtze und Modifikation des Verhaltensbe-
griffs genugt. Er kritisiert auRerdem, dass insb. die Entstehung von Wissen, Kénnen und die
Anwendung in spezifischen Situationen nicht detailliert genug ausgefuhrt wird und pladiert
daher fir die Integration der praxistheoretischen Uberlegungen in den Rahmen von Handlungs-
theorien, da dort viel eher Entstehen und Transformation von Wissen in differenzierter Weise

analysierbar sei.

STOCK (2011) kritisiert des Weiteren die undifferenzierte Verwendung und unklare Abgren-
zung wichtiger Begrifflichkeiten wie Routinisiertheit und Repetitivitat sowie von Routine und
Gewohnheit. Daher schldgt sie folgende Systematisierung vor: Ein repetitives Moment bezieht
sich i. d. R. auf ein wiederholtes Erscheinen einer Praktik innerhalb der Gesellschaft. Es ist
damit an verschiedenen Orten und Zeiten und bei verschiedenen Akteuren beobachtbar, also ein
allgemein sichtbares gesellschaftliches Muster. Routinisiertheit bezieht sich hingegen auf einen
einzelnen menschlichen Akteur, der bestimmte Tatigkeiten wiederholt austibt, womit es ein
subjekt-akteursbezogenes Phanomen ist (S. 11)*®°. Dartiber hinaus macht STOCK (2011) auf die
fehlende Differenzierung des Begriffs der Routinen aufmerksam und nimmt dabei Bezug auf
BONGAERTZ (2007), der eine begriffliche Unterscheidung zwischen Routine und Gewohnheit
vorschlagt. Wahrend Routinen sich demnach v.a. auf ein urspringlich bewusst trainiertes
Handeln beziehen, das durch Wiederholungen schlieBlich zu einem Regelautomat mutiert,
beziehen sich Gewohnheiten auf unbewusst angeeignete Verhaltensweisen und auf einen
Erfahrungsaufbau, der sich der bewussten Aufmerksamkeit entzieht'" (BONGARTZ 2007,
S. 256, STOCK 2011, S. 21). Dieses Verstandnis steht damit in engem Zusammenhang zu
BOURDIEUs Habitus-Konzept, nach dem Habitus eine Art unbewusstes Dispositionensystem
darstellt und Habitus im Sinne eines Gewohnheitshandelns verstanden werden kann. Damit wird
klar, dass Gewohnheitshandeln eine vollig andere Dimension als Routinehandeln beschreibt
(STOCK 2011, S. 22).

ROPKE (2009) und WARDE (2005) kritisieren aulRerdem den stark philosophischen Charakter
der SPT und den fehlenden Anwendungsbezug, sodass eine Ubertragbarkeit auf die Praxis sich
als duRerst schwierige Aufgabe gestaltet. Auch JACKSON (2005) beklagt die nur schwer
ersichtliche empirische Nutzbarkeit. WARDE (2014) und HOLTZ (2014) stellen dartber hinaus

fest, dass die praxistheoretischen Ansatze bisher wenig konkrete Ansatzpunkte fir die Analyse

189 An dieser Stelle verweist STOCK (2011) zudem darauf, dass Praxistheoretiker ja gerade keine subjektzentrierte
Perspektive einnehmen wollen, sodass RECKWITZ eigentlich nicht von Routinen, sondern von allgemein
gesellschaftlich beobachtbaren und damit repetitiven Mustern sprechen miisste (S. 11).

1% RECKWITZ merkt zwar an, dass es in seinem Verstandnis von Routinen um mehr als nur Wiederholungen von
Handlungen geht, jedoch fiuihrt er dies nicht weiter aus (STOCK 2011, S. 21).
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des Entstehens von Praktiken bieten und daher die Emergenz und Genese von Praktiken starker
in den Fokus genommen werden sollte mit den Prozessen der Aneignung und der Frage, wie
sich Praktiken ihre Tréager rekrutieren (siehe ebenso RGPKE 2009). WATSON (2012) flgt in
diesem Zusammenhang hinzu, dass SPT hdufig die Bedeutung von Stabilitat, Wiederholung und
Reproduktion Uberbetonen — Aspekte, die letztlich wenig geeignet erscheinen, Wandel zu
verstehen. Auch er stellt schlielflich fest, dass die Frage offen bleibt, wie berhaupt Wandel
herbeigefuhrt werden soll. Dieser Frage widmet sich auch STRENGERS (2010) und klagt an,
dass bisher zu wenig die Dynamiken der Alltagspraxis berlcksichtigt wurden, weshalb sie
fordert, verstarkt die Aufmerksamkeit nicht nur auf die Konstitutierung, sondern auch auf die
Transformation von Alltagspraktiken zu lenken, da ein Verstdndnis dessen letztlich essenziell

fir die Anderung bisheriger (nicht-nachhaltiger) Praktiken ist.

Die aufgefiihrten Kritikpunkte wurden von einigen Vertretern der praxistheoretischen
Orientierung letztlich als Ansto3 fiir eine Erweiterung oder Weiterentwicklung des ,.klassi-
schen* Praxisverstdndnisses von SCHATZKI und RECKWITZ genommen. Insbesondere im
englischsprachigen Raum sind Arbeiten entstanden, die sich speziell dem Thema des sozialen
Wandels (social change), Verhaltensdnderungsstrategien (behaviour change) und Transfor-
mationsprozessen (transition) auf einer praxistheoretischen und stérker anwendungsorientierten
Ebene nahern. Im nachfolgenden Kapitel werden die wichtigsten Punkte und Konzeptualisie-
rungen zusammengefuhrt. Sie dienen letztlich als Basis fir die Entwicklung eines eigenen
praxeologischen Modells, welches schlieRlich als empirisch-theoretisches Rahmenmodell und
Arbeitsgerist fungiert (Kap. 6 MiMP).

5.3 Anwendungsoriente Erweiterungen und Konzeptualisierungen der SPT

Im néchsten Abschnitt werden verschiedene Konzeptualisierungen vorgestellt, die ausgehend
von den Ansétzen von BOURDIEU, GIDDENS, SCHATZKI und RECKWITZ erweiterte und
anwendungsorientierte Perspektiven fur die Erfassung und das Verstehen sozialer Praktiken
liefern. Wahrend bei den handlungstheoretischen Ansétzen starker die Reflexivitat der Handlung
im Vordergrund steht, wirft die praxeologische Herangehensweise starker den Blick auf die
Praktik selbst. Das Verstehen bisheriger Praktiken ist die Basis fur Erklarungsmaoglichkeiten des
Wandels und damit auch Grundlage aller Handlungsimplikationen. ,, The principal implication
of a theory of practice is that the sources of changed behavior lie in the development of
practices themselves.” (WARDE 2005, S. 140) Damit gibt die Untersuchung sozialer Praktiken
Aufschluss Uber den mdoglichen Spielraum von Verhaltensdnderungen und hilft so letztlich,

Ansatzpunkte fiir die Gestaltung von Anderungsprozessen zu identifizieren.
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Da die meisten der dargestellten Konzepte innerhalb des Bereichs der nachhaltigen Konsumfor-
schung entwickelt wurden, wird zunéchst in Kirze auf Konsum als Teil sozialer Praxis (Kap.
5.3.1) eingegangen. Anschlielend werden die vielfaltigen ldeen und Modellansitze nach
folgenden Bereichen gegliedert: die Erfassung und das Verstehen der Emergenz von Praktiken
auf einer kollektiven Ebene (Kap. 5.3.2), die Erfassung und das Verstehen der Rekrutierung von
Praktiken in Abhangigkeit der individuellen Passung (Kap. 5.3.3) sowie die Vielfalt von
Praktiken (Kap. 5.3.4). Danach wird schlielRlich die Integration des ,, habit“-Konstrukt nach
DEWEY vorgestellt (Kap. 5.3.5), das wesentliche Implikationen fur das entwickelte empirische
Rahmenmodell bereithalt (Kap. 6) und schliellich ein kurzer Blick auf die Verknlpfung der
SPT mit einer soziotechnischen Systemperspektive geworfen (Kap. 5.3.6). Zum Abschluss

werden aufbauend auf den Erlduterungen die Key Points des Wandels prasentiert (Kap. 5.3.7).

Da teilw. die gleichen Phanomene wie z. B. die Adoption (oder hier Rekrutierung von Tragern
der Praktik bzw. Konsumhandlungen als Teil sozialer Praktiken) oder die Aneignung beleuchtet
werden, stehen manche der Kapitel in enger Verbindung zu Ausfuhrungen aus Teil | der
Forschungsheuristiken (Kap. 4.2.2 und 4.3.3 sowie 4.3.4) — jedoch werden die Phdnomene nun
weniger aus der Perspektive der Handlungstheorien analysiert, sondern aus Sicht einer

praxeologischen Brille vorgestellt.

Mit der Beschaftigung der Praxistheorien auf einer rein theoretischen Ebene (Kap. 5.2) und den
nachfolgend erlduterten Perspektiven in Kapitel 5.3 hat sich schlieflich auch die erste
Forschungsfrage der Arbeit finalisiert. Damit standen nicht mehr nur jeweils die Adoption (Kap.
4.2) und dann das Handeln mit dem Pedelec (Kap. 4.1) bzw. dessen aktive Aneignung (Kap.
4.3) im Vordergrund, sondern diese Perspektiven wurden integriert zur Frage: Wie kommt es auf

einer Mikroebene der Betrachtung zur Herausbildung der Pedelec-Praktik? (Forschungsfrage

.

5.3.1 Konsum als Teil sozialer Praxis

Im Bereich der nachhaltigen Konsumforschung wurden praxistheoretische Ansatze v. a. durch
WARDE (2005) verfiigbar gemacht™®* und ein neuer Blickwinkel auf die Férderung nachhalti-
ger Konsum- und Lebensstile er6ffnet: Durch die Integration einer praxeologischen Perspektive
wird Wandel nun nicht langer als alleinige Aufgabe des Konsumenten betrachtet, sondern

erfahrt ebenso auf der strukturellen und kollektiven Ebene als Treiber nicht-nachhaltiger

L WARDES* (2005) Meinung nach legen kulturtheoretische Ansatze der Konsumforschung (Cultural
Consumption Theory, CCT) zu viel Gewicht auf symbolische Bedeutungen und Sinnstiftungen. Routinisierte
alltagliche Tatigkeiten, Korperlichkeiten, Materialitat und instrumentelle Aspekte werden negiert.
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Lebensstile Beachtung (siehe ebenso JACKSON 2005) (Kap. 5.1). Konsumakte werden dabei
als Teil sozialer Praktiken im Kontext des Alltags und der kollektiv zur Verfugung stehenden
Versorgungssysteme angesehen (z. B. ROPKE 2009, WARDE 2005). Den Vorteil einer
praxeologischen Herangehensweise sieht WARDE (2005) v. a. darin, dass der analytische Fokus
wegrlckt von individuellen Bedirfnissen hin zu den institutionellen Voraussetzungen und
Bedingungen der kollektiven Kultur, vom personlichem Ausdruck hin zu sozialer Kompetenz,
von leicht eingeschréankter Wahlfreiheit zu disziplinierter Partizipation. Nicht allein der
Konsument steht im Vordergrund (wie in handlungstheoretischen Betrachtungen), sondern
Schlisselpunkt der Betrachtung ist laut WARDE (2005) die Organisation der Praxis und die
Momente des Konsums.'®? Bediirfnisse sind dabei weniger geistigen Ursprungs, vielmehr
wurden sie durch die Praxis an sich erst geweckt, womit auch Konsum als Folge der Praxis zu
betrachten ist: ,, Practices, rather than individual desires, we might say, create wants*
(S. 137).* Die erfolgreiche Aneignung und der Vollzug (neuer) Praktiken erfordert dazu auch
kompetente Akteure, die die verfiigbaren Services (wissen zu) nutzen und dem Vollzug

angemessene Aufmerksamkeit und der Praktik eine gewisse Wertschatzung schenken.

Als theoretische Verknlpfung zum Forschungsgegenstand lasst sich nun Folgendes — tiber die
Punkte Adoption (Kap. 4.2.2), Akquise (Kap. 4.3.3) und Aneignung von Artefakten (Kap. 4.3.2)

hinausgehend — mit Blick auf die Praktik an sich festhalten:

------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Theoretische Annahmen und empirische Verkniipfungen bzgl. der Pedelec-Praktik als Form des
Konsums:

e Das Pedelec kann als nachhaltiges Produkt erachtet werden und der Pedelec-Kauf als
Konsumhandlung wiederum als Teil sozialer Praktiken im Kontext des Alltags.

e Bediirfnisse die im Kontext von Pedelec-Praktiken erfiillt werden, werden weniger als
der Praktik vorausgehende Mentalitaten verstanden, denn als Folge der Praxis, d.h.
: Motive und Emotionen entstehen erst wahrend des Vollzugs der Praktik und sind Re-
B sultat dieser.

.
-----------------------------------------------------------------------------------------------------------

192 Dimensionen des Konsums umfassen hier die Phase des Kaufmoments (purchase) bzw. der Akquirierung
(acquisation), der Wiirdigung und Anerkennung (appreciation) und der Aneignung (appropriation), wobei
WARDE (2005) die Idee der Appropriation als Inkorporierung, Adaptation und Aufbrauchen der Dinge (using-up)
sieht (S. 137).

193 Empirische Analysen sollten nach WARDE (2005) dabei sowohl auf den praktischen Vollzug als auch die
Aspekte der Reprasentation schauen und so schlégt er drei Analysebereiche vor: understandings, procedures,
engagements.
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5.3.2 Emergenz und Genese von Praktiken aus einer kollektiven Perspektive

Wahrend SCHATZKI und RECKWITZ der Genese und Diffusion von Praktiken weniger
Aufmerksamkeit geschenkt haben, fordern Praxistheoretiker der neueren Generation, zunachst
die Entstehung und das Verschwinden von Praktiken mehr in den Fokus zu setzen und die
Frage, wie sowohl Systeme als auch komplexe Praktiken im Laufe der Geschichte interagieren
und sich formieren, um so ein vertieftes Verstandnis von Anderungsprozessen zu entwickeln. So
ricken SHOVE und WALKER (2010) v. a. die Betrachtung der Entstehung und Entwicklung
(innovation) in den Vordergrund. Sie betonen die Interkonnektivitat historischer, kultureller und
symbolischer spezifischer Bedeutungszuschreibungen mit Praktiken, die wiederum im Prozess
der Praktik reintegriert und reproduziert werden (Kap. 4.3.2 Soziale Konstruktion von Technik).
Auch sie stellen heraus, dass es das Tun und das Wissen des Vollzugs der Praktik ist, das die
Elemente zusammenhalt, daher erfordert ihrer Meinung nach die Untersuchung der Genese von
Praktiken sowohl die Analyse der Geschichte der involvierten Elemente als auch die Analyse der
Dynamiken und haufig auch unkontrollierten Beziehungen zwischen ihnen. Praktiken kénnen
demnach als Outcome der aktiven Integration konstituierender Elemente verstanden werden, die
sich in einem ko-evolutiondren Verhaltnis zueinander entwickeln. Dabei wird die Emergenz
der Praktiken durch eine Vielzahl unterschiedlicher Akteure beeinflusst (Ingenieure, Tuftler,

Sportmode, Medienberichterstatter, Gesetzesentwiirfe zur Nutzung etc.).'*

Von SHOVE, PANTZAR und WATSON (2012) wird auBerdem ein konkretes Modell
vorgeschlagen, das als Analyserahmen sozialer Praktiken und ihrer Dynamiken dienen kann
(und damit direkt auch als Grundlage fir die eigene Modellentwicklung diente). Das mehr
pragmatisch gehaltene Modell schldgt die Betrachtung von drei miteinander verbundenden
Hauptkomponenten vor, die jeweils konstituierend fir das Entstehen, das Bestehen, die
Transformation oder auch Aussterben'® einer Praktik sind: ,, practices emerge, persist, shift and
disappear when connections between elements of these three types are made, sustained or
broken.  (S. 14) Die Komponenten enthalten wiederum viele verschiedene spezifische Elemente,

194 Zur Veranschaulichung wie neue Praktiken erzeugt werden und neue Formen der Produktion und des Konsums
entstehen, betrachten SHOVE und PANTZAR (2005a) die Geschichte des Nordic Walkings und illustrieren, dass
zwei seit Jahrtausenden existierende Elemente — ein paar (Wander-) Stocke und die Praktik des Laufens bzw.
Gehen — zu einer neuen Praktik emergieren und diese konstruieren: Nordic Walking. Weder die Stécke noch das
Know-How des Gehens, noch die Konsumenten kénnten die neue Praktik alleine erfunden oder reproduziert haben,
vielmehr haben alle eine wichtige Rolle bei der Genese der Praktik gespielt, ebenso wie auch Deutungszuschrei-
bungen und Sinngebungen (dazu auch Kap. 4.3.2 Geschichte des Sicherheitsfahrrads).

195 Wenn Praktiken schlieRlich keine Handlungstragerschaften mehr finden, also Akteure, die die Praktik vollziehen
(performen) oder die Links, die in der Praktik zusammengehalten werden, sich auflésen oder zerstort werden, kann

keine Performanz der Praktik mehr stattfinden (fossilisation), womit die Praktik schlieBlich ausstirbt oder ,,gekillt*

wird (SHOVE / PANTZER 2005b).
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die jeweils (innerhalb der Komponente) miteinander gekoppelt sind, aber auch Uber die
Komponenten hinweg Verflechtungen aufweisen und sich in gegenseitiger Abhéngigkeit
zueinander entwickeln. Diesem Modell zufolge ist eine Praktik durch folgende Komponenten

konfiguriert:

e competences: individuelle Fahigkeiten, Wissen, Know-How, Handlungstechniken, aber
auch kollektive Regeln, Prinzipien oder Gebote

e meanings: Sinnzuschreibungen, Image, Deutungen und Symbole, diese kénnen sowohl
individuell als auch kollektiv geteilt sein

e materials: physische Elemente einer Praxis wie Artefakte, Produkte, Technologien oder
Kdorper und Korperteile, die jeweils beim Vollzug involviert sind

Dem Modell nach kann eine Praktik nur mit Rickgriff und im Zusammenspiel dieser
Komponenten und Elemente erfolgreich vollzogen werden (SHOVE et al. 2012). Anderungen
nicht-nachhaltiger Praktiken sind daher auch nur moglich, wenn alle diese Elemente und ihre
gegenseitigen Verkniipfungen verstanden und beriicksichtigt werden.
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Fur die Erfassung des Forschungsgegenstands der Arbeit (Herausbildung der Pedelec-Praktik,

Forschungsfrage 1) und die Ableitung von Handlungsempfehlungen (Forschungsfrage II)

bedeutet dies schliellich:

Q
Q
Q
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u

Theoretische Annahmen und empirische Verkniipfungen bzgl. der Entwicklung und Diffusion
der Pedelec-Praktik und nicht-nachhaltiger Mobilitétspraktiken:

Die Pedelec-Praktik kann als Produkt der Komponenten meanings, Kompetenzen
und Materialitaten verstanden werden, die wiederum viele Elemente enthalten,
die untereinander verschrankt und iber die Komponenten hinweg mit anderen
Praktiken in Verbindung stehen.

Die Elemente der Pedelec-Praktik haben sich in einem ko-evolutiondren Verhaltnis
zueinander entwickelt unter dem Einfluss einer Vielzahl unterschiedlicher Akteu-
re.

Bei der Diffusion der Pedelec-Praktik spielen Deutungszuschreibungen, Sinnge-
bungen in Abhdngigkeit des kulturellen Kontexts und der Zeit eine zentrale Rolle,
d.h. die Diffusion ist ebenso davon beeinflusst, wie die jeweiligen Akteure jeweils
die Praktik fir sich modifizieren, d.h. wie die konstituierenden Elemente in der
Praktik zusammengesetzt werden.

Die Pedelec-Praktik wird daher nur in der Performance durch ihre Akteure beste-
hen (bleiben) und wenn die Elemente und Links untereinander weiter existent
sind. (Eine Forderung geht dazu mit der Verbesserung der Bedingungen der Praktik
und Starkung der jeweiligen Elemente einher.)

Anderungen bestehender nicht-nachhaltiger Mobilitatspraktiken kénnen daher
auch nur erfolgreich sein, wenn sie in ihrem Zusammenspiel der konstituierenden

Flemente hetrarhtet werden

.
.
.
.
-
-

5.3.3 Rekrutierung der Trager von Praktiken in Abhangigkeit der individuellen Passung

Bisher offen geblieben ist die Frage, wie Praktiken sich ihre Tréager rekrutieren (und auch

wieder verlassen) (Kap. 4.2.2 Adoption / handlungstheoretisch)

196

und wie die Akteure mit der

Kombination komplexer Praktiken im Alltag umgehen unter Berucksichtigung ihrer individuel-

len Fahigkeiten und Dispositionen bzw. den materiellen Voraussetzungen von Praktiken.*’

19 Auch in dieser Formulierung kommt der praxeologische Gegensatz zu Handlungstheorien zum Ausdruck.
Wihrend diese mit dem Subjekt und dessen Handlungsmacht sagen wiirden: ,,Ich kaufe mit ein Pedelec, um zu ...*
bzw. ,,ich entscheide mich fiir, weil...* gehen Praxistheoretiker mit ihrer Dezentrierung des Subjekts und

Hinwendung zu sozialen Praktiken davon aus, dass es nicht das Indivduum, sondern die Praktik selbst ist, in der

sich die Elemente zusammenfinden, daher die Formulierung die Praktik ,,rekrutiert” sich ihre ,, Tréager*.

9" HIRSCHAUER (2004) spricht in diesem Kontext auch von ,, Partizipanden einer Praktik“ und schreibt: ,, In

einer Praktik sind [...] je spezifische Subjektpositionen vorgesehen, die fiir ihren Vollzug einzunehmen sind. [...]

Praktiken rekrutieren etwa Personen tber Sozialisationswege, Artefakte tiber industrielle Entwicklungen und

146



5.3 Anwendungsoriente Erweiterungen und Konzeptualisierungen der SPT

Dabei konkurrieren verschiedene Praktiken um die Aufmerksamkeit ihrer potenziellen Tréger.
Wenn neue Praktiken entstehen, konnen diese nur (bernommen werden, wenn andere
existierende Praktiken beiseite geschoben werden (RGPKE 2009, S. 2493). Praktiken missen
also nicht nur im Zusammenspiel der anderen Elemente (Abschnitt zuvor, Kap. 5.3.2), sondern
auch der anderen Praktiken betrachtet werden und STRENGERS (2010) appelliert auBerdem
daran, auch den Kontext des Alltagslebens (Kap. 4.3.4 Aneignung von Technik) noch starker zu
beriicksichtigen (S. 7).'®® Auch sie schlagt aufbauend auf BOURDIEU (1977), GIDDENS
(1984), RECKWITZ (2002a, b), SCHATZKI (2002), SHOVE und PANTZAR (2005, 2007),
WARDE (2005) einen konzeptionellen Analyserahmen vor, der folgende Analysebereiche

umfasst:

e practical knowledge: sowohl als bewusst reflexives als auch tief inkorporiertes implizi-
tes Wissen

e common social understandings: als sozial geteiltes Wissen und Erwartungshalten, rules,
z. B. Regeln und institutionelle Krafte

o material infrastructure: wie z. B. Objekte, Technologien, Infrastrukturen denen eine
handlungssteuernde Wirkung zugesprochen wird

e der Bereich practice as a co-ordinated entity, d.h., dass die einzelnen Elemente als
integriertes dynamisches Ganzes betrachtet werden mussen trotz analytisch erforderli-
cher Fragmentation

e und schlieRlich der Bereich performing, reproducing and changing practices, wonach
der Wandel in der Praxis an sich begriindet ist und Anderungen der Konfigurationen der
Elemente und Komponenten in Abhangigkeit des zeitlichen und kulturellen Kontextes

Transformationsprozesse auslosen kénnen (S. 18)

Auch HOLTZ (2013, 2014) entwickelt nun ausgehend vom Modell von SHOVE et al. (2012)
(Kap. 5.3.2) ein eigenes Modell und erweitert dies um das Element Kohérenz als zentralen
Aspekt der Praktik. Er beschreibt Individuen als leere Behdlter, in denen meanings und
Kompetenz sowohl entstehen als auch eingebettet sind, die Material adoptieren und damit die
Praktik als Komposition der Komponenten komplettieren (HOLTZ 2014, S. 3). Dazu merkt er
ahnlich wie STRENGERS (2010) an, dass letztlich nicht genligend erfasst ist, wie die

unabhéngigen Elemente einer Praktik tatsachlich zusammengehalten und warum bestimmte

Fertigung, Kérper tber Training und Ubung — freilich mit einer allgemeinen Anforderung ,to become practices *
(S. 89).

198 | Practices are [...] created, sustained and transformed through their reproduction in everyday life.

(STRENGERS 2010, S. 7)
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Elementkonstellationen diffundieren und andere nicht adoptiert oder abgeschafft werden. Sein
Konzept der Koharenz geht auf die Idee zurlick, dass spezifische Konstellationen tiberhaupt erst
die Aneignung und den Erhalt routinisierten Verhaltens ermdglichen und erleichtern. Demnach
funktioniert eine Praktik nur, solange keine Unzufriedenheit beim Vollzug bzw. mit den
involvierten Elementen vorherrscht. Es missen daher v. a. zwei Aspekte erfullt sein: erstens
muss eine kognitive Konsistenz gegeben sein, d.h., es dirfen keine kognitiven Dissonanzen
vorherrschen, da diese langfristig an der Stabilitat rutteln (Material und meaning mussen passen)
und zweitens missen die adaquaten Fahigkeiten und das Wissen zum Vollzug vorhanden sein,
sodass das Individuum moglichst wenig kognitiven Aufwand aufbringen muss (Kompetenz und

Material mussen passen).

Diese Passung der Komponentenkonstellationen ist dabei tief in der Korperlichkeit und
Kultur verwurzelt und wird schlieBlich durch die Koharenz einer Praktik dargestellt. Bei einer
hohen Kohérenzstarke ist demnach die Wahrscheinlichkeit hoch, dass sich die Praktik Gber die
Zeit hinweg reproduziert und habitualisiert (HOLTZ 2014)."*° Daraus folgt schlieRlich, dass
beim Entstehen neuer Praktiken und deren Aneignung zum einen die Reduktion oder das
Vermeiden kognitiver Dissonanzen von hoher Bedeutung ist, also die Innovation eine kognitive
Konsistenz erfullen muss, und zum anderen Lern- und Erfahrungsprozesse eine zentrale Rolle
spielen, die eine Adaption der Kompetenzen (Adaptation als Anpassungen des Subjekts)
uberhaupt erst ermoglichen bzw. In der Regel einen zu groRen Lernaufwand vermeiden sollten
(HOLTZ 2014, ebenso SHOVE / PANTZAR 2005).

In diesem Zusammenhang merkt auch RAPKE (2009) an, dass die erfolgreiche Bewaltigung
von Alltagsprojekten stark von der individuellen Erfahrungsgeschichte beeinflusst ist
(S. 2403). WARDE (2005) geht dazu von einem individuellen Praxispfad aus, nach dem das
Eintauchen in eine neue Praktik den Charakter einer Praxiskarriere bzw. Karrieren einer
Praktik (careers of practice) hat (S. 145).%° Durch Erfahrungen und Learning-by-doing werden
Kompetenzen und Deutungszuschreibungen entwickelt und evt. dazu auch weitere oder
ergadnzende Ausstattungen angeschafft. Man steigt Schritt fur Schritt die Karriereleiter auf und

erlangt schlieBlich die Stufe des Fortgeschrittenen oder wird zum Senior einer Praktik. Der Pfad

%9 HOLTZ (2013) geht zudem davon aus, dass je mehr die Routinisierung verinnerlicht ist, desto héher muss der
Miss-Match zwischen den Komponenten (niedrige Kohorénz) sein, um Routinen zu brechen und ein reflexive
bewusstes Entscheidungsverhalten zu evozieren.

20 'Process of enrollment into practices will range from introduction to domestic ones during infancy to joining of
formal associations for the pursuit of social and recreational activities. Individuals then have personal trajectories
within practices and, once enrolled, subsequent immersion in a practice often has the features of a career”
(WARDE 2005, S. 145).
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der Praktik und ihre ,.Entfaltung* werden durch Erfahrungsakkumulation und Modifikationen
im Zeitverlauf beeinflusst. In Bezug auf die Verédnderung von Praktiken spricht STRENGERS
(2010) daher auch der (padagogischen) Erziehung und situativen Erfahrungen eine
besondere Bedeutung zu (S. 10).

Im Hinblick auf die Analyse sozialer Praktiken schlussfolgert auch HOLTZ (2013) weniger die
Attribute des Entscheidungsverhaltens zu analysieren, denn die individuellen Erfahrungen und
die Pfadabhangigkeit des Involvements mit der Praktik (hier als Eingebundenheit und Erfahrung
mit der Praktik) zu untersuchen, um so zu erkennen, wie offen das Individuum fur die
Rekrutierung einer bestimmten Praxis ist. Jedes individuelle Involvement hinterlasst demnach
Spuren, wie z. B. angeeignetes Wissen und Fahigkeiten und Anh&ufung materieller Artefakte.
Diese Sedimente erhohen letztlich die Wahrscheinlichkeit, dass Individuen in bestimmte
Praktiken involviert werden und nicht in andere (HOLTZ 2013).

In diesem Zusammenhang ldsst sich nun auch ein Bezug zu BRUPPACHER (2003) herstellen
(die jedoch keinen direkten Bezug zu SPT herstellt): Sie hebt hervor, dass fur jede erfolgreiche
Adoption ein gewisser Adaptationsaufwand seitens des Akteurs erforderlich ist (S. 327).%* Jede
Technologieadoption setzt damit einen Aneignungsprozess voraus, der aktive Anpassungsarbeit
erfordert. Die Integration in den Alltag und damit auch die Adoption sind demnach umso
wahrscheinlicher, je geringer die dafur erforderliche Adaptationsleistung ist. Gleichzeitig
konnen technische Neuerungen aber auch erwinschte Verhaltensanderungen erleichtern,
wonach auch BRUPPACHER (2003) schlieBlich auf den Charakter der Ko-Evolution verweist
(S. 327)% (ebf. Kap. 5.3.2).

Schliellich schlagt HOLTZ (2013) noch vor, das Augenmerk starker auf die eigentlichen
Prozessaspekte der Emergenz und Diffusion zu richten und fuhrt hierfir finf abstrakte

Prozesskategorien der Aneignung an (vgl. dazu auch Kap. 4.3.3 und 4.3.4):

e die materielle Sinnangeignung (adapt meaning to material), die i. d. R. bidirektional
verlauft, d.h., das Material wird entweder gemal seiner Sinnzuschreibung adaptiert oder
aber die Bedeutungszuschreibung findet seitens des Akteurs statt

0 Ivliele T echnologien [sich nicht] ,von selbst‘in den Alltag von Nutzern ein[passen], sondern [sie] miissen

aktiv in die Umgebung eingefiihrt werden und erfordern bei ihrer Implementierung auch Anpassungsieistungen “
(BRUPPACHER 2003, S. 327).

202 gehlieBlich bemangelt auch sie, dass insb. die Zusammenhédnge zwischen Technologiediffusion und
Verhaltensanderungen bisher noch wenig erforscht sind und mehr als getrennte Strategien nebeneinander existieren
(Kap. 5.1.3).
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o die materielle Kompetenzentwicklung (adapt competence to material), die sich auf
Lernprozesse im Umgang mit dem Material ergeben oder vorausgesetzt sind

o die Routinisierung (habituation), die auch einen Routinisierungsgrad miteinbezieht und
in Zusammenhang mit der Kohé&renz steht

e die (sozial beeinflusste) Materialaneignung (adapt material), d.h., die Adoption neuer
Materialitaten wird nicht nur von individuellen Motiven, sondern auch von den aktuellen
meanings und Kompetenzen beeinflusst, dazu nehmen reflexiv agierende Individuen
Aktivitaten anderer Personen wahr und leben eine bestimmte Nutzung vor

o der (soziale) Wissensaustausch (exchange meaning), d.h., i.d.R. kommunizieren
Individuen Werte und Vorstellungen auch mit anderen, was wiederum eine Angleichung

der verschiedenen Deutungszuschreibungen zur Folge hat

In dem vorliegenden Kapitel zur Rekrutierung sozialer Praktiken ist die Vielfalt der verschiede-
nen Konzepte im Bereich der SPT bzw. bzgl. der Entstehung sozialer Praktiken auf einer
Mikroebene der Betrachtung sehr deutlich geworden — ebenso wie die Schwierigkeit der

Trennschérfe zu den bereits in Kapitel 4 erlauterten Ansétzen.?®

Alle diese Konzepte spielen
jedoch eine Rolle fiur die Entwicklung des gegenstandsorientierten Modells der Arbeit, in dem
die jeweils vorgeschlagenen Konzepte oder Aspekte zu einem Gesamtkonzept integriert werden

(Kap. 6).

203 50 lassen sich z. B. die ,,Passung, ,,Kohirenzstirke* oder der ,,Adaptationsaufwand* in direkten Bezug zur
,,Kompabilitit“ zu ROGERS Diffusion of Innovation Theory (DOI) setzen, also zur Passung des Produkts zu
bestehenden Werten, fritheren Erfahrungen und Bediirfnissen. Auch lisst sich eine Verbindung zur ,,Komplexitét
herstellen, also der Schwierigkeit der Bedienung bzw. des Gebrauchs des Produkts (Kap. 4.2.2). Wenngleich dort
Erfahrungen als Passungsvoraussetzungen zwar erwahnt werden, finden diese jedoch in darauf aufbauenden
Studien und bei der Ableitung von Diffusionsstrategien weit weniger bis teilw. gar keine Beriicksichtigung. Im
Gegensatz dazu wird Sozialisierungs- und Erfahrungsprozesse von den SPT eine zentrale Bedeutung beigemessen.
Des Weiteren wird hier explizit gefordert, Alltagskontexte starker zu beriicksichtigen und das Zusammenspiel der
Elemente, die alle voneinander abhéngen. Beides Aspekte, die von der DOI nicht beriicksichtigt werden oder
lediglich den ,,Bediirfnissen* untergeordnet werden kdnnten. Dies betrifft auch symbolische Bedeutungen, die
keinen eigenen Status fur sich erhalten, sondern lediglich als Teil des ,,relativen Vorteilen* erscheinen kénnten.

113
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Vorerst lasst sich jedoch in Bezug zum Forschungsgegenstand festhalten:

------------------------------------------------------------------------------------------------
. ]

+ Theoretische Annahmen und empirische Verkniipfungen bzgl. der Rekrutierung von Trdgern .
der Pedelec-Praktik: E

e Je hoher die Kohdrenzstarke bzw. Passung des Pedelecs zu den individuellen
Vorstellungen (meaning) ist sowie zu den addquaten Fahigkeiten und Kompetenzen,
desto hoher die Wahrscheinlichkeit der Reproduktion und Habitualisierung der
Praktik.

o Die erfolgreiche Rekturierung hangt dazu von den individuellen Lern- und Erfah-
rungsprozessen ab oder auch Karrieren einer Praktik bzw. dem Involvement und
den Sedimenten zuvor vollzogener Praktiken.

e Je geringer der Anpassungsaufwand (im Sinne der Integration in den Alltag) ist,
desto hoher die Adoptionswahrscheinlichkeit.

e Im Verlauf der Aneignung findet eine materielle (bidirektionale) Sinngebung statt
(Modifikation des Artefakts oder Adaption gemaR des Skripts), eine materielle
Kompetenzentwicklung und der Grad der Routinisierung bilden sich heraus. Dazu
ist der Prozess der Aneignung immer in der beeinflussenden sozialen Interaktion zu
betrachten, wie z. B. das Vorleben bestimmter Praktiken anderer Akteure und der

. Wissensaustausch zu bestehenden Praktiken und Austausch von Wissen (z. B. Wer-
ten, Deutungen) zu bestimmten Praktiken. .

.
.
.
-----------------------------------------------------------------------------------------------

5.3.4 Die Vielfalt von Praktiken, Diffusion und Transformation durch soziale Differen-
zierung

WARDE (2005) kritisiert des Weiteren die fehlende differenzierte Betrachtung ein und
derselben Praktik und macht auf das Differenzierungsmoment von Praktiken aufmerksam.
Dieses ergibt sich aus vergangen Erfahrungen, technischem Wissen, Lernprozessen, Mdglich-
keiten, verfligbaren Ressourcen oder der Unterstiitzung durch andere: ,, Practices are internally
differentiated such that persons in different situations do the same activity differently “(WARDE
2005, S. 146). Da mit Praktiken innerhalb ihrer eigenen Geschichte und Entwicklung und ihres
kulturellen und zeitlichen Kontext improvisiert und experimentiert wird und sie dazu zwischen
Akteuren und sozialen Gruppen angefochten, ausgehandelt, ersetzt werden, geht mit ihrer
Diffusion gleichzeitig eine Modifikation und Transformation einher (Kap. 4.3.2, SCOT — jedoch
werden hier nun auch materielle Modifikationen bertcksichtigt). Dies flhrt schliel3lich zu einer

204

Vielfalt und Diversifikation von Praktiken Gber Raum und Zeit hinweg.”™ Wie zuvor

24 RGPKE (2009) bemerkt in diesem Zusammenhang: ,, When practices diffuse, they can still be recognizable

entities, but they also change like chameleons according to the context of the practitioners “(ROPKE 2009,
S. 2494).
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dargestellt (Kap. 5.2.2.4), liegt diese Dynamik in der Logik der Praxis begriindet und so bemerkt
auch WARDE (2005), dass ,, practices [...] contain the seeds of constant change “ (S. 141).

Jede Praktik hat damit einen ganz eigenen Praxispfad der Entwicklung (trajectory of practice)
(WARDE 2005, S. 139f). Damit sind Verhaltensvariationen nicht mehr langer weder allein auf
sozio-demographische Faktoren noch allein auf differenzierende individuelle Einstellungen,

Interpretationen und Motivationen zuriickzufiihren.?®®

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------
.

Theoretische Annahmen und empirische Verkniipfungen bzgl. der Pedelec-Praktik und ihrer
sozialen Differenzierung:

e Da eine Praktik wie auch die Pedelec-Praktik niemals von allen Leuten gleich vollzogen
wird, geht mit ihr immer ein Differenzierungsmoment einher.

e Dazu wird die Pedelec-Praktik Glber Raum und Zeit hinweg modifiziert und transformiert
in Abhangigkeit verschiedener Akteure und sozialer Gruppen.

)
. o
- o

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------

In den né&chsten Abschnitten wird nun auf zwei letzte Aspekte und Richtungen eingegangen, die
im Rahmen von Nachhaltigkeitsstrategien auf Basis einer praxeologischen Perspektive diskutiert
werden. So wird zunéchst das habit-Konstrukt erldutert, als tieferliegende Lebenspragung und
dazu mit Blick auf die Makroebene Ansatzpunkte vorgestellt, die eine soziotechnische
Systemperspektive bereithalt. Zum Ende erfolgt die Vorstellung der Key Points des Wandels

bevor im ndchsten Kapitel 5.4 die Praxisimplikationen préasentiert werden.

5.3.5 Das habit-Konstrukt als Produkt der Korper-Geist-Welt Assemblage
Als eine der letzten Perspektiven einer praxeologischen Erweiterung wird nun auf das habit-
Konstrukt?® von John DEWEY (1920) eingegangen®’, welches von SCHWANEN, BANISTER

205 \Wie WATSON (2012) dazu auffiihrt, beruhen diese vielmehr auf sich einander gegeniiber stehenden
understandings und ,,what makes sense®, auf verschiedenen Levels praktischer Kompetenzen und dem
Intensitatsgrad des Engagements (z. B. auch individueller Erfahrungsgrad mit der Praktik). Auch WARDE schlégt
als analytische Differenzierungsmdglichkeit daher die Betrachtung des Commitments und Engagement zur Praktik
verschiedener Personengruppen vor (handelt es sich z. B. um Insider oder Fremde).

206 Habit lieRe sich entweder als Gewohnheit oder auch als Habitus tibersetzen. Wahrend der erste Begriff haufig
wenig differenziert auch in der Alltagssprache verwendet wird, wird letzterer stark mit BOURDIEU assoziiert,
dessen Habitus-Konzept jedoch nicht den Uberlegungen von DEWEY entspricht. Um daher der Gefahr zu
entgehen, dass das hier dargestellte spezifische theoretische Konstrukt des ,, zabit“ von DEWEY und seine
eigentliche Bedeutung entweder mit dem Habitus-Verstandnis von BOURDIEU oder mit der umgangssprachlichen
Verwendung des Begriffs Gewohnheit verschwimmt, wird im Folgenden weiter der englische Terminus habit
verwendet.

27 SCHWANEN und Kollegen (2012) stellen neben DEWEY noch Verbindungen zum franzésischen Philosophen
Félix RAVAISSON (Of Habit, 1838) her, nach dem habit auch immer die Fahigkeit des Wandels obliegt und ein
kreatives Moment enthalt. Die vorliegenden Ausfilhrungen konzentrieren sich jedoch auf das Grundverstédndnis von
habit nach DEWEY (1920).
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und ANABLE (2012) im Zusammenhang zu Strategien der Verhaltensanderungen im Bereich
Verkehr und Mobilitét vorgestellt wird. Auch ihr Ziel ist das Verstehen bisheriger Verhaltens-
weisen, um darauf aufbauend Interventionsmanahmen zu entwickeln, die eine Anderung nicht-
nachhaltiger Mobilitatspraktiken bewirken. Dabei kritisieren sie ausdrucklich, dass die
(sozialwissenschaftliche) Mobilitats- und Verkehrsforschung sich bisher zu stark auf

208 Statt allein von einem automatisierten und

psychologische Modelle konzentriert hat
repetitiven Charakter von Handlungen auszugehen, pladieren sie dafiir das bisherige Verstand-
nis von Gewohnheiten und Routinen grundlegend zu tberdenken. Die Annahme, dass
langfristige Verhaltensédnderungen allein durch Routinebriiche automatisierten Verhaltens
herbeigefiihrt werden konnen®®, greife viel zu kurz und missversteht die tieferliegende
WirkgroRe der Macht der Gewohnheit. Mit der Einfiihrung von John DEWEYs Konzept des
habit stellen sie eine Verbindung zum amerikanischen Pragmatismus her und betonen, dass der
psychologischen Uberbetonung kognitiver Prozesse die Inkorporiertheit von Wissen entgegen-
gestellt wird und korperlichen Fahigkeiten und Kompetenzen mehr Gewicht beigemessen
werden sollte (Kap. 5.2.2 Grundelemente der SPT). So verstent DEWEY habit als kraftvolle
Pradisposition, eine handlungswirksame und implizite Kraft und eine Art Kapazitat und

fundamentale Art des Seins mit offenem Ende.

Entgegen der gangigen psychologischen Perspektive, dass Routinen ehemals bewusste
Verhaltensweisen darstellen, sind habit und Aktionen dem reflexiven Gedanken und Emotionen
vorgelagert, d.h., Reflexion und Intelligibilitat haben ihren Ursprung viel mehr in der sinnlichen
Erfahrung und der Praxis und nicht umgekehrt (Kap. 5.3.1 Bedirfnisse entstehen im Vollzug):
Sinnliche Erfahrung und Praxis fuhren zu Reflexion — und nicht Bewusstheit zu Praxis.
Routinisierte Automatismen sind daher nur ein Teil des habits, die jedoch auch eine limitierende
Wirkung auf die aktive Kraft austiben. Reflexivitat entsteht hingegen, wenn bestehende habits

mit kollektiven Gewohnheiten bzw. Brauchen in Konflikt geraten.

Habit ist dazu nicht allein im Individuum zu verorten, sondern ist sowohl ein Produkt der

individuellen Erfahrungen als auch ein Produkt der Wechselwirkungen und Beziehungen zu

2% \Wie z. B. die Konzentration auf Einstellungstheorien, wie die TOPB von AJZEN (1991), NOM von
SCHWARTZ (1977) etc.

209 \Wie bereits an anderer Stelle (u. a. Kap. 5.2.3) erlautert, gehen handlungstheoretisch orientierte Ansétze von der
Autonomie des Subjekts und der Annahme aus, dass Einstellungen und Werte dem Handeln voraus gehen und eine
kausales Ursache-Wirkungskette vorherrscht. Damit werden der Ansicht von SCHWANEN et al. (2012) nach die
Reversibilitat und die komplexen Verflechtungen von Kausalitaten missachtet. Zudem kritisieren sie die Annahme,
dass die Routinisiertheit des bisherigen Verhaltens Aufschluss iiber das zukiinftige Verhalten liefern soll und
werfen solchen Untersuchungen eine Tautologie vor, da evtl. beide Faktoren ein und dasselbe messen, namlich eine
generelle Kraft, die sowohl auf friiheres als auch auf zukiinftiges Verhalten handlungsleitend wirkt.
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anderen Personen, dem sozialen Umfeld und der materiellen Umwelt. Damit hat der habit
ebenso wie die soziale Praktik an sich eine Art Gberindividuellen und dezentrierten Charakter.
SCHWANEN et al. (2012) stellen hier die Verbindung zur Korper-Geist-Welt Assemblage von
VENN (2010)**° her, in der alle drei Bereiche, also Mentales, Kérperlichkeiten und Materialita-
ten bzw. die Umwelt in einem Gleichgewicht zueinander stehen und im habit inkorporiert sind.
Das Wirkungsverhéltnis ist jedoch keinesfalls deterministisch zu verstehen, sondern folgt eher
einem impliziten Sinn. Etablierte habits entziehen sich darliber hinaus hdufig der direkten
Sichtbarkeit und kdnnen auf diese Weise auch nur als latente Kréafte vorhanden sein. Selbst
wenn sie lange Zeit nicht ,,in Erscheinung® getreten sind, d.h. praktiziert wurden, iiberdauern sie
und kénnen zu spateren Zeitpunkten wieder reaktiviert werden. Fahigkeiten oder Kompetenzen,
die bereits in der friihen Kindheit entwickelt wurden, kénnen demnach auch viel spater wieder

abgerufen werden (Kap. 5.3.3 Karrieren der Praktik).

Schlieflich I&sst sich aus dem habit-Konstrukt ableiten, dass langfristige Verhaltensanderungen
nur durch eine Anderung des habits herbeigefiihrt werden kénnen, der wie dargestellt wiederum
Teil der Korper-Geist-Welt Assemblage ist. Habit kann somit als gewordenes Sein dieser drei
Welten Assemblage erachtet werden sowie als deren Bindeglied, sodass Verhaltensdnderungs-
strategien diese folglich unausweichlich berlcksichtigen missen. Der habit zwischen zwei
Personen ist niemals gleich, da mit jedem Individuum verschiedene Kdrper verbunden sind.
Habits halten die Korper-Geist-Welt zusammen und bilden ein Netz aus Automatismen und
Kreativitat, Strukturen und Agency sowie Sozialem und Mentalem. In Anbetracht der bisherigen
Einseitigkeit verschiedener Strategien im Verkehrs- und Mobilitatsbereich, sprechen sich
SCHWANEN et al. (2012) daher dafir aus, in Zukunft verstarkt den habit als Ausgangspunkt
ins Zentrum zu rucken und im Kontext von Stabilitdt und Wandel zu betrachten sowie als

philosophische Schliisselfrage von ,,Sein und Werden“ (,,being and becoming*) (S. 524).

219 Djese Verbindung wird explizit von SCHWANEN und Kollegen (2012) hergestellt, die DEWEY (1920) auf
diese Art interpretieren.
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----------------------------------------------------------------------------------------------
1]
]
.

Theoretische Annahmen und empirische Verkniipfungen bzgl. des , habits” als tieferliegende .
Kraft der Pedelec-Praktik: ;

e Die Befolgung der Pedelec-Praktik wird von einer tiefliegenden, inkorporierten,
impliziten Kraft (habit) beeinflusst, die als Pradisposition handlungsleitend wirkt
und als eine Art unbewusste Kapazitat und gewordenes Sein der Kérper-Geist-Welt
Assemblage.

e Habits beruhen v.a. auf Erfahrungsprozessen und kénnen auch als latente Krafte zu
viel spateren Zeitpunkten wieder reaktiviert werden, d.h. selbst wenn die Praktik
des Radfahrens seit mehreren Jahrzehnten nicht mehr vollzogen wurde, ist die Dis-
position u. U. noch aus Kindheitstagen vorhanden und kann im Alter wieder reakti-
viert werden.

e Die Reflektion der Pedelec-Praktik beruht auf dem Erleben dieser und den sinnli-
chen Erfahrungen wahrend des Praktikenvollzugs. Bewusstheit folgt damit auch
hier dem Vollzug und nicht umgekehrt.

e Das Erleben des Pedelecfahrens inkl. der Sinnwahrnehmungen hat demzufolge
malgeblichen Einfluss auf die Bediirfnis- und Motivationsbildung der Pedelec-
Nutzung.

e Konflikte zwischen verschiedenen habit-Ausprdagungen flihren zu Momenten der
Re-Organisation, die wiederum bewusste Entscheidungssituationen hervorrufen. .

---------------------------------------------------------------------------------------------

5.3.6 Die Verknupfung sozialer Praktiken mit einer soziotechnischen Systemperspektive

Im letzten Abschnitt zu praxeologischen Erweiterungen wird schlielflich auf die Verknupfung
praxistheoretischer Ansatze mit einer soziotechnischen Systemperspektive eingegangen, die z. B.
von WATSON (2012) mit direktem Bezug zum Bereich der Mobilitats- und Verkehrsforschung
vorgeschlagen wird. Er kritisiert den Fokus auf das Tun der Praxis, da damit die Ebene des
Mikrolevels zu sehr in den VVordergrund gertickt wird. Laut WATSON (2012) bietet daher eine
Verknlpfung beider Herangehensweisen eine vielversprechende Mdglichkeit auf dem Weg

Transformationsprozesse herbeizufiihren und zu gestalten.

Soziotechnische Systemanséatze (socio-technical system approaches) und Transformationsansat-
ze (transition studies) vertreten die Ansicht, dass unsere Gesellschaft ein hochkomplexes System
ist, das langfristig neue Steuerungsformen benétigt und fundamentale Modifikationen und
Veranderungen der soziotechnischen Strukturen erforderlich sind (SHOVE / WALKER 2007).
Als Analyseeinheit stehen in diesem Bereich soziotechnische Systeme im Vordergrund.
Demnach ist auch die Nicht-Adoption umweltfreundlicher Technologien von einer Reihe

verschiedener Faktoren des Systems abhéngig, die alle miteinander verbunden sind, wie z. B.
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regulative  Rahmenbedingungen, kulturelle Werte, Marktimperative, infrastrukturelle
Bedingungen etc. (ELZEN et al. 2004, S. 1). Zwar teilen alle Ansétze das Basisverstandnis einer
Ko-Evolution neuer Technologien und neuer Praktiken (GRAHAM-HANSSEN 2009), doch
wahrend soziotechnische Systemtheoretiker den Praxistheoretikern eine zu starke Mikroper-
spektive auf Nachfragerseite vorwerfen (z. B. im Bereich der Konsumforschung, Kap. 5.3.1
oder auch Kap. 4.2.1), beméngeln Praxistheoretiker wiederum, dass die systemtheoretische
Perspektive zu stark den strukturellen Aspekt in den VVordergrund riickt und Praktiken zu wenig
beriicksichtigt (SHOVE / WALKER 2010).%* Wie dargestellt, versucht daher WATSON (2012)
die zwei — oft als gegensatzliche Perspektiven verstandenen — Ansdtze zu integrieren und
betont, dass Praktiken und damit das Tun der Menschen immer auch Teil soziotechnischer
Systeme sind, da sie durch diese konsitutiert werden und Praktiken diese in ihrer Performanz
wiederum erhalten und reproduzieren. Folglich kénnen sich soziotechnische Systeme nur
andern, wenn die Praktiken in denen die Systeme eingebettet sind, sich &ndern (S. 2). Mit Blick
auf den Wandel von Praktiken im Zeitverlauf (Kap. 5.3.4 Diffusion und Transformation von
Praktiken) und das ko-evolutionare Verhaltnis von Praktiken (Kap. 5.3.2 Emergenz und Genese
von Praktiken), fihrt WATSON (2012) an, dass die Untersuchung von Praktiken immer auch
die relationalen und auch kompetitiven Verbindungen nicht nur der Elemente, sondern auch
der Praktiken untereinander anerkennen muss, die essenziell fiir das Verstehen sind.*? Daher
pladiert er mit Bezug zu den soziotechnischen Ansatze dafiir, Praktiken immer in einem

weiteren System von Praktiken zu sehen (systems of practice).?*®

WATSON (2012) merkt weiterhin an, dass die Analyse der Systeme dabei keinesfalls aus einer

statischen oder linearen Perspektive erfolgen darf, in dem von einer Substitution der einen

21 Genau diesen Aspekt nehmen SHOVE und WALKER (2010) auch als Anlass fiir ihre Kritik: Sie beméngeln,
dass sich der Aspekt des Sozialen meist nur auf die Genese und Formung von technischen Innovationen bezieht und
weniger darauf, wie die Systeme, wenn implementiert, das tagliche Leben reproduzieren (SHOVE / WALKER
2010, ebf. SHOVE / WALKER 2007). Haufig nehmen diese Studien daher meist eine relativ distanzierte
Perspektive ein, die fast voyeristischen Charakter hat und den Einfluss von Individuen und Organisationen zu
wenig bericksichtigt.

22 50 ist z. B. die Praktik des Radfahrens von ihren Anfingen bis heute nur im Verhaltnis zur Entwicklung anderer
Mobilitatstechnologien, wie dem Automobil, zu verstehen (WATSON 2012).

23 Dabei stellt er die Verbindung zu URRYS (2004) ,, system of automobility “ her, der die komplexen Verlinkungen
und Feedback-Mechanismen zwischen Technologien, Infrastrukturen, Mérkten und meanings herausarbeitet, die
um die hybride Entitat des Autofahrers konvergieren. Erst die detaillierte Betrachtung der soziotechnischen
Komponenten des Systems des Automobils ermdglicht es, den soziotechnischen ,,Lock-in” des Automobils und
karbonintensiver Mobilitats- und Verkehrssysteme zu erkléren. Dazu steht das ,, system of velomobility “ in einem
ziemlich ungleichen Verhéltnis zum Autosystem.
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Praktik gegen die andere ausgegangen wird** — wichtig ist dagegen, die dynamischen Aspekte
der gegenseitigen Wechselwirkungen im Sinne einer Art Wettbewerbscharakter (systemic
competition) anzuerkennen. Gleichzeitig sind die Elemente des Systems wiederum in den
Praktiken eingebettet und durch die Performanz der Praktiken durch ihre Akteure werden sie
erhalten und reproduziert. Praktiken konkurrieren damit nicht nur um die Aufmerksamkeit ihrer
Tréger, sondern sind damit Teil des Systems, das wiederum im Kontext eines Prozesses der
Rekrutierung und des Abziehens von im Wettbewerb stehenden Praktiken verstanden werden
muss. Sowohl das Rad als auch das Auto kompetieren damit wie alle Praktiken um Zeit- und
Raum-Ressourcen (z. B. auf der StraRe), Geld und in diskursiven und symbolischen Bereichen,

zwischen Diskursen um Sicherheit, Gesundheit, Verantwortung, Convenience und Status.

Fur die Arbeit (mit der Herausbildung der Pedelec-Praktik als Forschungsgegenstand,
Forschungsfrage I, und der Ableitung von diffusionsférdernden Ansatzpunkten, Forschungsfra-

ge 1) lassen sich aus dieser Perspektive folgende Punkte festhalten:

-------------------------------------------------------------------------------------------------------
-

Q

:' Theoretische Annahmen und empirische Verknlipfungen bzgl. der Pedelec-Praktik aus einer Y
soziotechnischen Perspektive:

e Nicht-nachhaltige Praktiken kénnen nur verandert werden, wenn die soziotechnischen
Systeme (z. B. regulative Rahmenbedingungen, kulturelle Werte, Marktimperative,
infrastrukturelle Bedingungen), in die diese eingebettet sind, sich verandern.

e Praktiken missen dazu in einem weiteren System von Praktiken (systems of practice)
verstanden werden, das auch die relationalen und kompetitiven Verbindungen der
Praktiken untereinander bericksichtigt (z. B. das System der Velomobilitdt gegeniiber
dem System der Automobilitdt) und ihre dynamischen Verflechtungen.

e Die Pedelec-Praktik und ihre Diffusion stehen damit in engem Zusammenhang zu der
weiteren Entwicklung des automobilen soziotechnischen Pfads. :

--------------------------------------------------------------------------------------------------------

214 50 dominiert z. B. auch in Planungskontexten die Frage, welche Verkehrsmittel nun (direkt) durch das Pedelec
substituiert werden — wie die Ausfihrungen von WATSON (2012) illustrieren, greift diese Sichtweise jedoch viel
zu kurz, da die dynamischen Aspekte dabei viel zu wenig berlicksichtigt werden.
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5.3.7 Key Points des Wandels

Zum Abschluss der Ausfiihrungen zu praxistheoretischen Perspektiven erfolgt eine kurze
Zusammenfassung der Key Points, die Schllsselpunkte fur den Wandel darstellen. Im
Anschluss an dieses Kapitel werden aul’erdem die theoriebasierten Implikationen dargestellt, die
sich aus den Grunduberlegungen und zentralen Ideen einer praxeologischen Perspektive ableiten
lassen (Kap. 5.4).

Veranderungen finden statt, wenn sich die konstitutiven Elemente der Praxis verandern
(WATSON 2012). Zum Beispiel konnen neue technologische Entwicklungen, die in den
Vollzug der Praktik integriert werden, sowohl Einfluss auf die Performance der Praktik an sich
nehmen (z. B. mobile ticketing) oder in Konkurrenz zu bestehenden Praktiken treten (z. B.
Elektrofahrrad). Aber auch meanings konnen einem Wandel unterliegen. So bringt WATSON
(2012) das Beispiel, dass der neue Beruf des Fahrradkuriers dazu gefiihrt hat, dass sich ein
bestimmter Fashion Style aus dieser Szene auch auf das Alltagsradeln Ubertragen hat (z. B.
Zubehor wie Kurier-Taschen, Kleidung etc.). Der ko-evolutive Charakter von Praktiken wird
hier besonders deutlich. Dieser driickt sich auch auf Ebene des Alltagskontexts aus. Andert sich
eine Praktik im Praktikenkonglomerat hat dies u. U. auch Auswirkungen auf den Vollzug
anderer Alltagspraktiken. AuBerdem kann sich schlieBlich auch die Population der Trager
veréndern. Die Existenz einer Praktik ist immer abhangig vom Erfolg der Rekrutierung neuer

Tréager, da die Praktik nur durch ihre Performanz tberlebt (S. 4f)

In diesem Zusammenhang sieht RECKWITZ (2002b) einen weiteren Schliisselpunkt in ,,breaks*
and ,,shifts“ (S. 255) als Folge von Krisen, die entstehen, wenn sich eine der Komponenten der
Praxik veréndert (z. B. erkrankt jemand im Haushalt fihrt dies evtl. nicht nur zu einer
gesundheitsbewussten Kost flr den Kranken, sondern auch zu einer gesunderen Lebensweise
anderer Haushaltsmitglieder). Storungen treten auch auf, wenn sich Praktiken nicht mehr als
alltagstauglich erweisen, sodass es zu einem Bruch bestehender Routinen kommt. Ausléser
hierfir kdnnen sowohl innere als auch &ufere Einflusse sein, die ein reflexives Bewusstsein
hervorrufen, das zu einer Modifikation bestehender Verhaltensweisen fuhrt (vgl. im handlungs-
theoretisch orientierten Kapitel 4 Schlisselereignisse, windows of opportunities, moments of
change etc., Kap. 4.1.2.8). Schliellich ist der Wandel der Praxis bereits durch ihr dynamisches
Element in die Logik der Praxis eingeschrieben und damit Kreativitat und Veranderungspoten-
zial in der Praktik selbst verankert und weniger im Subjekt (Kap. 5.2.2.4). Ausgehend vom
habit-Konzept von DEWEY (Kap. 5.3.5) ist langfristiger Wandel allerdings nur méglich, wenn
sich die unbewussten und dem Verhalten vorgelagerten Strukturen des habits als Pradispositi-
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on und handlungsleitende Kraft andern. Dieser ist wiederum Produkt der Korper-Geist-Welt

Assemblage und damit gewordenes Sein derselben.

WATSON (2012) stellt schlie3lich die These in den Raum, dass das Elektrofahrrad (der
Forschungsgegenstand dieser Arbeit) das Potenzial hat, die Rekrutierung von Trégern der
Radpraxis zu verdndern und zu modifizieren. Ausgehend von einem Feedback-Effekt der
w»Normalisierung“ geht er davon aus, dass je mehr Trager das Pedelec rekrutieren kann, desto
normaler wird die Praktik des Radfahrens, sodass eine zukinftige Rekrutierung von neuen

Tragern umso leichter wird.?*®

Fur die vorliegende Arbeit kann damit auch die Schlussfolgerung gezogen werden, dass, selbst
wenn eine weitere Diffusion von Pedelecs mit Substitutionseffekten des herkémmlichen Rads
einhergeht (und damit die positiven Umwelteffekte angezweifelt werden konnten), diese Effekte
auch dazu beitragen, dass langfristig der Radkultur ein hoherer Stellenwert beigemessen wird,
da eine steigende Akzeptanz und Prasenz zu einer exponentiellen Wahrscheinlichkeitssteigerung
weiterer Rekrutierungen beitrégt. Die Einfiihrung einer neuen Technologie kann damit nicht nur
die Bedeutung des Radfahrens starken und so auch die Praktik des Radfahrens, sondern

langfristig auch zu einer Modifikation des ,,Systems der Velomobilitit™ beitragen.

Im letzten Kapitel zu Forschungsheuristiken Il (Strategien einer nachhaltigen Mobilitatsentwick-
lung unter Einbezug einer praxeologischen Perspektive) werden nun die theoretischen
generierten Ansatzpunkte vorgestellt, die sich mit dem Einbezug der SPT fir die Planungspra-

xis ableiten lassen.

215 Finally, and perhaps the most fundamental feedback effect, is that of normalisation: the more that recruitment
to cycling increases, the more normal it becomes to cycle, making further recruitment more likely. “ (WATSON
2012, S.9).
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5.4 Implikationen aus den Theoriepositionen fur die Planungspraxis

Im ersten theoretischen Teil der Arbeit (Kap. 4) wurden zunéchst theoretische Forschungsper-
spektiven aufgezeigt mittels derer sich das Thema Pedelecs und seine Nutzung aus handlungs-
theoretischer Sicht erfassen l&sst. Im zweiten Teil der Arbeit wurde darliber hinaus der
theoretische Blick erweitert und mit dem Einbezug von praxistheoretischen Konzeptionen eine
in der Mobilitatsforschung noch relativ neue Betrachtungsperspektive vorgestellt, die insb. fir
die Ableitung von Handlungsimplikationen im Sinne der Férderung nachhaltiger Mobilitatsprak-
tiken weitreichende und tiefgreifende Konsequenzen fiir die Planungspraxis impliziert. In der
vorliegenden Arbeit wird angenommen, dass die beiden Perspektiven sich dabei nicht kontrér
gegeniiber stehen bzw. sich einander ausschliefen oder eine ,,besser* als die andere ist. Es wird
im Gegenteil davon ausgegangen, dass sie sich gegenseitig komplementieren — oder wie
DARNTON, VERPLANKEN, WHITE und WHITMARSH (2011) es formulieren: ,, there is no

one winning model “ (S. 5).

In dem vorliegenden Kapitel erfolgt eine Ubersicht der theoretisch ableitbaren Handlungsimpli-
kationen, die in den jeweiligen Perspektiven begriindet liegen. Die Zusammenschau orientiert
sich dabei v. a. an den Ausfuhrungen von DARNTON et al. (2011) und erfolgt mit Riickgriff auf
die Aspekte, die bereits im Verlauf der Arbeit dargestellt wurden. Wie bereits in Kapitel 5.2.3,
in dem die verschiedenen Positionen handlungs- und praxistheoretischer Orientierungen
gegeniiber gestellt wurden, basiert auch hier die Betrachtung auf einer Gegenuberstellung stark
vereinfachter Annahmen. Allgemein kann festgehalten werden, dass Handlungstheorien von
einer individuellen intentionalen bzw. motivationalen Handlungssteuerung ausgehen. In einer
Extremsicht der Praxistheorien spielt das Individuum und Mentalitdten dagegen keine oder nur
eine sekunddre Rolle. Diese ,,enge* praxeologische Perspektive (Kap. 0) wird jedoch im dritten
Abschnitt des Kapitels wieder erweitert und die verschiedenen Handlungsimplikationen

zusammengefihrt.

5.4.1 Interventionsansatze auf Basis einer (klassischen) handlungstheoretischen
Perspektive

Ausgehend von Modellen aus dem Bereich der Okonomie und Psychologie nehmen handlungs-
theoretische Ansétze eine subjektzentrierte bzw. individualistische Perspektive ein, wobei davon
ausgegangen wird, dass unser Handeln und Verhalten grundsatzlich von rationalen Uberlegun-
gen und Intentionen geleitet wird, die jedoch von Routinen Gberdeckt werden. Interventionsan-
sétze richten daher ihren Fokus auf Nutzer bzw. Konsumenten und das Brechen von

Routinen, um eine reflexive Entscheidungssituation herbeizufihren (behaviour change
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strategies und routine breaking). Ausgehend vom RCT-Ansatz wird angenommen, dass durch
die Bereitstellung von Informationen (Aufklarung) und durch monetére Anreize (Kosten)
bisherige Verhaltens-Barrieren reduziert und dadurch das individuelle Verhalten (realisiertes
Handeln) gedndert werden kdnnen. Dartiber hinaus beziehen sich die Interventionsmalinahmen
auf eine Beeinflussung des Individuums auf mentaler Ebene (und damit auf eine vorgelagerte
Phase des Verhaltens). Ziel ist es, durch das Appellieren an Werte Einstellungsanderungen
herbeizufuhren (intention implementation), die wiederum die Basis fur Verhaltensdnderungen
sind (realisiertes Handeln). Dazu kommt die Anwendung von Marketingstrategien zum Tragen,
die hdufig mit einem zielgruppenbasierten oder indivdiualisierten Ansatz verbunden werden.
Neben der Stérung von personlichen Automatismen soll eine Reflexivitdt dazu durch
Anderungen des duReren Kontexts ausgeldst werden, z. B. durch externe Restriktionen wie
Science, Technology and Society infrastrukturelle MalRnahmen (z. B. StralRensperrung)
(DARNTON et al. 2011) (Kap. 5.1.2 Strategie des nachhaltigen Konsums und Realisierung

einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung, Kap. 5.1.1 Suffizienzstrategien).

Etabliert hat sich zudem die Einsicht, dass der Zeitpunkt der InterventionsmalRnahmen wichtig
ist. Diese greifen am besten und sind dann am effektivsten, wenn sie in Momenten individuel-
ler Umbruchsituationen (moments of change) implementiert werden, also z. B. wahrend
biographischer Lebens- oder Schlusselereignisse (z. B. Umzug, Geburt) in denen ein reflexives
Verhalten bereits vorherrscht. Es wird also davon ausgegangen, dass die Nutzer in diesen
Momenten (ber ein offenes Bewusstsein fiir neue Handlungsalternativen verfiigen, sodass sich
Gelegenheitsfenster (windows of opportunity) fir eine Anderung eréffnen (DARNTON et al.
2011, FRANKE 2001, LANZENDORF 2003). In den meisten Fallen sind solche Interventionen
jedoch nur erfolgreich, wenn bereits eine Pramotivation vorhanden ist. Zudem missen die
neuen Handlungsvollziige nach dem Routinebruch aufgrund der begrenzten Selbstkontrolle in
andere Handlungsmuster eingebettet werden (embedding activities), sodass die neuen
Verhaltensweisen langfristig verankert werden und kein Rickfall in alte Verhaltensmuster
stattfindet.

DARNTON et al. (2011) liefern dariiber hinaus noch einen Uberblick zur Wahl der Interven-
tionsintensitat in Abhéngigkeit der bisherigen Routinestdrke und des bisherigen Motivations-
grads. Bei vorhandener Pramotivation und einem schwachen Routinisierungsgrad reichen evtl.
bereits Pull-MaRnahmen bzw. carrots, um sozusagen als letzter AnstoR eine Anderung
auszulésen. Je hoher der Routinisierungsgrad ist und je geringer die Motivation, desto eher ist

dagegen der Einsatz von Push-MalRnahmen bzw. sticks erforderlich (S. 47) (Kap. 5.1.2).
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SchlielRlich sollte auch der Blick auf den Ausbau und die Starkung der psychischen
Ressourcen zur Sicherstellung des subjektiven Wohlbefindens gelenkt werden, da diese nach
HUNECKE (2013) als VVorraussetzung fiir die Ausbildung eines nachhaltigen Lebensstils gelten
(Kap. 5.1.5). Das bedeutet, dass konkrete Strategien entwickelt werden missen, die zur

systematischen Aktivierung des subjektiven Wohlbefindens beitragen.

5.4.2 Interventionsansatze auf Basis einer (engen) praxeologischen Perspektive

Praxeologische Ansatze richten ihren Blick nicht auf individuelle Handlungen oder Intentionen
und Motivationen, sondern auf kollektiv geteilte Praktiken. Statt von einer grundsétzlichen
Rationalitat auszugehen, wie es die Handlungstheoretiker vorschlagen, wird davon ausgegan-
gen, dass soziale Praktiken grundséatzlich routinisiert, also unbewusst und nicht reflexiv
ablaufen. Sie betrachten dabei jedoch (im Geg. zu den Handlungstheorien) Routinen weniger
von der individuellen Handlungsebene, denn als repetitive Muster der Gesellschaft.?*® Praktiken
konnen dazu niemals fur sich alleine gesehen werden, sondern bilden immer miteinander
verwobene Praktikenkonglomerate, die wiederum in ein Geflecht des Alltagslebens
eingebunden sind. Nicht einzelne Faktoren beeinflussen demnach unsere Handlungen, sondern
das Zusammenspiel der Komponenten, die jeweils verschiedene Elemente umfassen.
Praxistheorien betonen mehrheitlich die Stabilitat der Praktik. Gleichzeitig impliziert die Logik
der Praxis jedoch ebenso, dass die Reproduktion von Praktiken immer auch ein kreatives
Moment enthalt, was zur Produktion neuer Praktiken fuhrt. Praxistheoretische Ansétze streben

schlieRlich danach, die Dichotomie der Objekt- und Subjektsphére zu uberwinden (Kap. 5.2.2).

Fur Planungsansatze bedeutet dies, dass sowohl die einseitige Betrachtung von Verhalten oder
auch der alleinige Fokus auf Systemfaktoren den Wandel weder erfassen noch gestalten kénnen.
Ausgehend von diesen Grundannahmen stehen daher statt der Betrachtung externaler und
internaler Treiber individuellen Verhaltens die konstituierenden Elemente einer Praxis im
Vordergrund. MaRnahmen miussen stets alle Komponenten einer Praxis im Auge haben, da diese
eng miteinander verbunden sind und alle in ihrem Geflecht handlungsleitend wirken. Damit sind

nicht mehr individuelle InterventionsmalRnahmen im Mittelpunkt, sondern ausgehend von einer

218 Nichtsdestotrotz sprechen auch viele Praxistheoretiker von der Ausbildung von Routinen aufgrund wiederholter
und ehemals bewusster Entscheidungsweisen. Wie bereits dargestellt, weist RECKWITZ zwar darauf hin, dass
Routinen mehr als nur Automatismen sind, fuhrt dies jedoch nicht weiter aus (Kap. 5.2.6). Fir die Praxis ergeben
sich damit leider grundlegende Differenzierungsprobleme. Da in der Gberwiegenden Mehrheit der Studien stets von
dem Begriff ,,Routine* als wiederholtes Handlungsmuster die Rede ist, wird dieses Verstdndnis nun in der
vorliegenden Arbeit einer engen praxeologischen Sicht zugeordnet. Die Handlungsimplikationen, die sich ableiten
lassen, wenn an Stelle von Routinen die Idee der ,,Gewohnheit“ gesetzt wird, werden im darauffolgenden Abschnitt
erlautert.
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kollektiven Ebene die Rekonfiguration der Komponenten der sozial geteilten Praxis (SHOVE
et al. 2012, DARNTON et al. 2011). Dies schlief3t sowohl Veranderungen der Materialitéaten (z.
B. infrastrukturelle Malinahmen, technologische Verbesserungen etc., Kap. 5.1.1 Effzienzstrate-
gien), Veranderungen von Regeln und des Wissens (z. B. regulatorischer Rahmen, Gesetze,
Gebote etc.), die Verdnderung kollektiv und sozial geteilter Symbole und Diskurse (z. B.
Anderung der Bedeutungszuschreibungen durch Werbung, emotionales Marketing) und auch die
Berucksichtigung der Praktiken im Alltagskontext und seinen raum-zeitlichen Constraints mit
ein (WATSON 2012). Da aufgrund ihrer engen Verflochtenheit die Elemente niemals fir sich
alleine betrachtet werden durfen, ist es zur Forderung nachhaltiger (Mobilitats-) Praktiken
wichtig, die Verbindungen zwischen den verschiedenen Kombinationen der Elemente, die die
Praxis stutzen, herzustellen, auszubauen oder zu starken. Statt EinzelmalRnahmen muss die
Gesamtheit der Praxis und die Konstellation der Einflusse, die zu ihrem Entstehen und Bestehen
beitragen, angesprochen werden. Dies ist nur durch ein integriertes bzw. gebiindeltes
Programm mdglich, sodass ein Rearrangement der Komponenten und Elemente bewirkt
werden kann, aus denen letztlich die Praktiken emergieren (DARNTON et al. 2011). Hierzu
muss jedoch eine Vielzahl unterschiedlichster Akteure miteinbezogenen werden — der
Konsument ist nicht alleine verantwortlich fiir die Etablierung nachhaltiger Lebensstile.

Wie DARNTON et al. (2011) anmerken, ist die Ausarbeitung von Interventionsmafnahmen und
auch die Rolle der Intervenierenden dabei jedoch weniger als eindeutig: Zum einen besteht das
praktische Problem, dass meist nicht direkt ersichtlich ist, was eine Praxis zusammenhalt und
wie darauf aufbauend (wenn die Elemente identifiziert sind) die dynamischen Elemente
kontrollierbar sind. Zum anderen ist als konzeptionelles Problem die Unkontrollierbarkeit der
Praxis durch die stdndige Verbindung der Interventionen mit Unsicherheiten anzusehen, da nicht
eindeutig ist, ,was“ daraus schlieBlich emergiert. Es koénnen jedoch grundsatzlich die
Voraussetzungen geschaffen werden, die eine Rekonfiguration tiberhaupt erst moglich machen,
womit die Schnelligkeit des Wandels vorangetrieben werden kann. Wie WATSON (2012)
anfihrt, machen auch viele kleine Effekte auf kumulativer Ebene einen substanziellen

Wandel moglich.

Praxeologische Ansatze betonen schlieflich, dass, solange eine Anderung der Materialitaten
nicht von einer Verdnderung der zugrundeliegenden Regeln und Wissensbestanden bzw.

Diskursen und Images begleitet wird, alte Routinen weiterleben werden.
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5.4.3 Interventionsansatze auf Basis einer erweiterten praxeologischen und integrativen
Theorieperspektive

Die Erweiterungen der praxeologischen Perspektive, die in Kapitel 5.3 vorgestellt wurden (insb.
das habit-Konzept), liefern schliellich zusammen mit den vorgestellten Strategien einer
nachhaltigen Entwicklung (Kap. 5.1) und den handlungstheoretischen Ansétzen (Kap. 4) weitere
Handlungsimplikationen fur Ableitung von Nachhaltigkeitsstrategien im Bereich von Mobilitét

und Verkehr und die Entwicklung einer integralen Planungspraxis.

So missen Interventionsmalinahmen mit Rickgriff auf das habit-Konzept von DEWEY (1920)
insh. die Starke und Kraft des habits ernst nehmen und nicht gegen diesen (wie Strategien des

217 Wie eine langfristige Anderung

Routinebruchs), sondern mit diesem arbeiten (Kap. 5.3.5).
(nicht-nachhaltiger) habits herbeigefuhrt werden kann (displacing carbon-intensive habits),
héngt letztlich an den spezifischen Interaktionen zwischen den Elementen der Korper-Geist-
Welt Assemblage und den raum-zeitlichen Bedingungen ab (SCHWANEN et al. 2012, S. 527f.).
Ihre Modifikation muss dabei in einem vélligen Gleichgewicht erfolgen. Es darf nicht einem
Bereich mehr oder weniger Gewicht beigemessen werden. MaBnahmen mdissen in gleichem
MalRe die Komponenten und Elemente der Praxis und ihre gegenseitigen Verflechtungen
berucksichtigen und auf ein Rearrangement dieser zielen (Kap. 5.4.2). Dies schliel3t sowohl die
soziale Welt mit Diskursen, Institutionen, Ideen und materielle und physische Gegebenheiten
mit Artefakten, Infrastrukturen materiellen Design und die Konfigurationen soziotechnischen
Systeme mit ein (WATSON 2012, SCHWANEN et al. 2012, ebenso MOLONEY 2010).
Materielle und strukturelle Aspekte spielen demnach die gleiche Rolle wie Mainahmen, die auf
eine Beeinflussung denotativer und konnotativer Bedeutungen zielen (z. B. durch Marketing).
Zusétzlich missen der alltagliche Lebenskontext und raum-zeitlichen Constraints

beriicksichtigt werden (Kap. 4.1.3.3).

Diese theoretische Perspektive impliziert, dass alleine materielle Kontextdnderungen keinen
wesentlichen Wandel nach sich ziehen. Ebenso wenig reicht es aus, nur den Nutzer, Konsumen-
ten oder Akteur alleine ins Blickfeld zu nehmen. Wenn im Verkehrsbereich ein langfristiger
Wandel bewirkt werden soll, missen zudem die Konkurrenten nachhaltiger Mobilitatsprak-
tiken betrachtet werden, da Praktiken niemals fiir sich alleine existieren, sondern im Wettbe-
werb zu anderen Praktiken stehen. Die Starkung nachhaltiger Handlungsweisen wird daher nur

gelingen, wenn dies mit einem systematischem Wandel des soziotechnischen Systems des

21 DEWEY versteht habit als verdeckte aber handlungsleitende Kraft, eine Pradisposition, die teilweise nur latent
und nicht unbedingt sichtbar oder diskursiv vorhanden ist. SCHWANEN und Kollegen (2012) interpretieren habit
als das gewordene Sein der Korper-Geist-Welt Assemblage, das wiederum als bindendes Element dieser fungiert
und dynamischen Charakter aufweist (Kap. 5.3.5)
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Automobils einhergeht (WATSON 2012, SCHWANEN et al. 2012), wonach die Konglomerate
von Technologien, Infrastrukturen, Regulationen, Wissen, Nutzerverhalten, kulturelle
Préaferenzen, die sich um das Auto herum herausgebildet haben, dauerhaft rekonfiguriert werden
mussen, inkl. der affektiven Atmosphdaren, die mit Autos assoziiert werden und populdren
Konnotationen wie Freiheit, Power und Kontrolle (SCHWANEN et al. 2012, S.528) (Kap.
5.3.6).

Neben den Modifikationen soziotechnischer Systeme dirfen Strategien nicht allein auf
Routinebriiche setzen, sondern eine frihe Bildung von Pradispositionen bzw. die Herausbil-
dung neuer (nachhaltiger) habits unterstiitzen (nourishing low-carbon habits) (SCHWANEN et
al. 2012, S. 528.). Geeignete MaRnahmen beinhalten daher die aktive Stimulierung und den
Ausbau von Fahigkeiten und Kompetenzen (sowohl kognitiv als auch koérperlich) mit
Trainings und Learning-by-Doing Programmen. Besonders fruchtbar erscheint dies zum einen,
wenn Lernprozesse im frihen Stadium der Biographie initiiert werden und bereits in jungen
Jahren die Kapazitdten nachhaltiger Lebensweisen herausgebildet werden (Kap. 5.3.5, Kap.
5.3.3, Kap. 4.1.3.1).2"® Dadurch werden nicht nur (kérperliche und kognitive) Kompetenzen im
Sinne eines Know-Hows und impliziten Wissens, sondern auch ein sicherer Umgang mit
alternativen Formen der Fortbewegung ausgebildet und der Umgang mit komplexen Situationen
im Verkehrsgeschehen. Zudem bildet sich unbewusst eine Disposition gegenuber bestimmten
Praktiken aus, die auf einer subtilen Ebene handlungsleitend wird. Empowerment im Sinne von
Lernen, Erziehung und Learning-by-Doing stellt in diesem Sinne eine Schlisselpolicy dar, um
langfristig die Herausbildung nachhaltiger Mobilitdtsgewohnheiten zu férdern. Zum anderen
kénnen Malinahmen aber auch daran ansetzen, bereits existierende habits, die jedoch nicht
ausgelebt werden, wieder hervorzuholen, sodass mittels aktiver Stimulierung, bereits friher
entwickelte Kapazitaten bzw. latent vorhandene habits wieder reaktiviert werden (SCHWA-
NEN et al. 2012, S. 528f).%

Dariiber hinaus sollten schlieBlich aber auch verhaltens- und einstellungsintervenierende
Ansatze (Routinebriiche durch Barrierereduktionen wie Informationsbereitstellung und

Preisanreize, einstellungsbasierte Interventionsmanahmen oder externe Restriktionen) bedacht

218 Als Beispiel verweisen SCHWANEN et al. (2012) auf die hohe Bedeutung, die dem Radfahren in den
Niederlanden bereits in friher Kindheit beigemessen wird, wonach das Lernen von Radfahren ein integraler
Bestandteil der Gesellschaft bzw. der niederlandischen Radkultur ist (S. 528).

219 SCHWANEN et al. (2012) kritisieren diesbeziiglich, dass diesem Aspekt im Bereich der Verkehrs- und
Mobilitatsforschung viel zu wenig Beachtung geschenkt wurde. Sie pladieren daher dafiir, dass Verhaltensande-
rungsstrategien der Herausbildung von (nachhaltigen) Gewohnheiten (habits) bereits in einer friilhen Lebensphase
wesentlich mehr Aufmerksamkeit geschenkt werden sollte.
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werden, die v. a. bei bereits motivierten Akteuren und in Momenten von Lebensumbruchssi-
tuationen (moments of change) erfolgsversprechend scheinen (Kap. 5.4.1). Diese dirfen jedoch

nicht isoliert fiir sich bestehen, sondern missen Teil eines integrierten Programms sein.

Dazu ist es wichtig, dem Zeitaspekt angemessene Bedeutung zu schenken — die Zeit, die
erforderlich ist, den habit, Gewohnheiten und Routinen langfristig zu verandern. Wenngleich
der habit tief im Korper verwurzelt ist, und damit die zweite Natur des Menschen, ist dieser
doch reversibel, wenngleich dies manchmal Geduld, Beharrlichkeit und Ausdauer erfordert
(SCHWANEN et al. 2012).

SchlielRlich verweisen SCHWANEN et al. (2012) darauf, dass gleichzeitig attraktive
Verhaltensalternativen geschaffen werden, die dazu moglichst wenig Anpassungsleistung
(Kap. 5.3.3) erfordern (und damit einen eher subtilen Wandel ermdglichen) und dem habit nicht
ganz entgegenstehen, sodass auch ein Wandel innerhalb bestehender Gewohnheiten angeregt
wird*® (Kap. 5.3.5). Sowohl das Angebot umweltfreundlicher Alternativen an sich, ihre aktive
Be-Werbung und die Zugangsmaglichkeiten zu alternativen Mobilitdtsangeboten (accessibility)
miussen geschaffen und gestarkt werden (SOUTHERTON et al. 2011).

Von zentraler Bedeutung ist hier auch das Testen und Ausprobieren neuer Mobilitdtsmdglich-
keiten. Wie die Innovationstheorie von ROGERS besagt (Kap. 4.2.2), erhoht die Sichtbarkeit
(observability) und Testmoglichkeit (triability) die Adoptionswahrscheinlichkeit innovativer
Verhaltensangebote. Das Erfahren und Ausprobieren steht hier im Vordergrund, womit
ebenso die Verbindung zu den praxistheoretischen Grundannahmen gezogen werden kann, nach
denen Bedurfnisse v.a. im Vollzug von Praktiken geweckt werden und Motivationen damit
nicht unbedingt dem Verhalten vorausgehen, sondern erst deren Resultat sind (Kap. 5.3.1).
Zugleich l&sst sich ein Bezug zur mobilities research bzw. den EG und NRT herstellen, die die
Bedeutung sinnlicher bzw. affektiver und emotionaler Aspekte des Erlebens hervorheben
(Kap. 5.2.4). Daraus l&sst sich auch schlussfolgern, dass alternative Angebote Uber einen
gewissen Grad an (Service-) Attraktivitat und spezifischen (emotionalen) Erlebnisqualita-
ten aufweisen missen und auch das materielle Design nicht unberticksichtigt bleiben darf (Kap.
5.2.5).

Ein langfristiger und umfassender Wandel kann schliellich nur gelingen, wenn grundsétzlich

nicht nur Nutzer und Konsumenten, sondern eine Vielzahl verschiedenster Stakeholder und

220 Als eingefleischter Autofahrer ist es woméglich leichter zum Elektroauto umzuschwenken, als auf ein
Elektrofahrrad umzusteigen. Dennnoch andern sich die affektiven Erfahrungen, da E-Autos z. B. leiser sind und ein
anderes Fahrgefuhl vermitteln (SCHWANEN et al. 2012, S. 429).
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Akteure wie Organisationen, Politiker, NGOs, Lobby-Gruppen, weitere Stakeholder, Medien
etc. miteinbezogen werden, die alle Uber die Nutzer des Verkehrssystems oder deren
Produzenten (z. B. Verkehrsplanung und Transportunternehmen) hinausgehend Einfluss darauf
haben, die Voraussetzungen des Wandels zu schaffen, um diesen letztlich langfristig zu
gestalten (LYONS 2012) (Kap. 5.4.2).

Eine solche Betrachtungsperspektive erfordert nicht zuletzt inter- und multidisziplinare
Ansdatze sowie eine pluralistische Herangehensweisen, da nicht eine Strategie fir sich alleine
Erfolg haben wird, sondern nur im Zusammenspiel der Akteure, Faktoren, Elemente und
Komponenten Anderungsprozesse vorangebracht werden kénnen (DARNTON et al. 2011).

Dazu weisen SCHWANEN et al. (2012) darauf hin, dass die Botschaften und Signale, die
Seitens der Politik ausgesendet werden, kohdrent und in sich konsistent sein mussen. Das
heift, dass es wenig erfolgsversprechend ist, auf der einen Seite zwar Nachhaltigkeitsaspekte zu
postulieren, auf der anderen Seite aber das bisherige System der Automobilitat aufrechtzuerhal-

ten und zu starken (z. B. durch weiteren StraRenbau) (S. 528).

Tabelle 5 fuhrt nun zum Ende die wichtigsten Aspekte der theoretisch begriindeten Handlungs-

implikationen in einem Uberblickschema zusammen.
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Tabelle 5: Uberblick zu den theoretisch begriindeten Handlungsimplikationen

- Grundannahmen InterventionsmaRnahmen

Routinebriiche durch individuelle Verhaltens- und Einstellungsdnderungen:

(traditio-
nelle)
Verhaltens-
/
Handlungs-
perspektive

(enge)
Praxeo-
logische

Perspektive

erweiterte
praxeo-
logische

Perspektive

individualistisch, Subjektperspektive

Verhalten als direkte Kausalitat von motivationalen
Einflussfaktoren

grundsatzlich intentionales Verhalten, doch von
Routinen ,Uberdeckt”

individuelle Routinen als urspriinglich bewusste
Entscheidungen, die durch Wiederholungen automati-
siert werden und schlielich unbewussten, nicht-
reflexiven Charakter haben

Uberindividuelle Perspektive

Mehrheit der Praktiken verlauft routinisiert, repetitive
Muster

Praktiken bilden Praktikenkonglomerate, die
wiederum in ein Geflecht des Alltagsleben eingebun-
den sind

nicht einzelne Faktoren beeinflussen Verhalten,
sondern das Zusammenspiel der Komponenten, die
jeweils verschiedene Elemente umfassen

habit als Pradisposition und gewordenes Sein der
Korper-Geist-Welt Assemblage, der wiederum als
bindendes Element dieser dient und im Laufe des
Lebens ,erlernt” wurde

Dualitat von Stabilitdt und Dynamik, Intentionalitat
und Routine, Struktur und Agency, Produktion und
Reproduktion, Soziales und Kognitives

zugleich Integration handlungstheoretischer
Implikationen

Fokus auf Konsumenten, Zielgruppenorientierung, Push- und PullmaBnahmen, RTC-Ansatz als Basis
= Barrieren reduzieren durch Informationsbereitstellung und monetdrer Anreize

(mentale) externe mentale Beeinflussung
= Aufkldrung, Appellierung an Werte, Einstellungen, Intentionen

(materielle) externe Restriktionen
2 infrastrukturelle Mafinahmen, Preisénderungen, die Routine-,Stérung” herbeifiihren

Zeitlich punktuelle Intervention an ,Moments of Change” bzw. ,,Windows of Opportunities:

- Routinebriiche an individuellen biographischen Umbruchssituationen

Routinednderungen durch Rekonfiguration der Komponenten der sozial geteilten Praxis:

im Fokus: konstitutierende Elemente der Praxis

MaRnahmen missen auf alle Komponenten eingehen, da diese eng mit einander verbunden sind
und alle in ihrem Geflecht handlungsleitend wirken, dazu Beriicksichtigung des Lebensalltags

Einbezug einer Vielzahl an Stakeholdern, kein alleiniger Fokus auf Nutzern oder Konsumenten
= ebf. Push- und Pull-Mafnahmen, aber als integrierte bzw. gebiindelte MafSnahmen

= Verdnderung der Materialitéten (z. B. Infrastrukturen, Artefakte etc.)

=2 Verdnderung der Regeln und institutionellen Bedingungen (z. B. Regeln, Gesetze, Gebote etc.)
=2 Verdnderung kollektiv geteilter Symbole und Diskurse (Marketing, Kommunikation etc.)

ebf. Beriicksichtigung der vorherigen MalRnahmen, die um folgende Punkte erweitert werden:
Beeinflussung der habit-Bildung durch Empowerment

= gleichermafSen Berticksichtigung Kérper-Geist-Welt, Rearrangement, integriertes Programm,
Konsistenz und Kohdrenz der Mafsnahmen

= aktive Stimulierung und Ausbau der Féihigkeiten und Kompetenzen, (kérperlich/praktisch +
mental), Initiierung von Lernprozesse, Trainings, Learning-by-Doing

= Beriicksichtigung des Zeitaspekts

Herbeifiihrung eines subtilen Wandels
- Schaffung alternativer Mobilitdtsangebote, die wenig Anpassungsleistung erfordern, dazu Erleben
neuer Angebote
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5.4.4 Fazit zu den theoretischen Handlungsimplikationen im Nachhaltigkeitsbereich

Ziel des Kapitels 5 war es, Ansatzpunkte und Strategien einer nachhaltigen Entwicklung im
Bereich Mobilitat und Verkehr auf einer theoretischen Ebene zu beleuchten. Zusammenfassend
kann nun festgehalten werden: Modifikationen des nichthaltigen Verkehrs- und Mobilitatssys-
tems inkl. der Anderung nicht-nachhaltiger Gewohnheiten kénnen nur mittels einer umfassen-
den, systematischen und langfristig angelegten Herangehensweise gelingen, die darauf
ausgerichtet ist, das Arrangement der Elemente sozialer Praktiken mit ihren gegenseitigen
Verflechtungen, aus denen wiederum neue Praktiken und Gewohnheiten entstehen und sich

neue nachhaltige Gewohnheiten einschreiben, zu rekonfigurieren.

Auf den Mobilitatsbereich bezogen bedeutet dies, dass Anderungen des soziotechnischen
Systems mit infrastrukturellen, regulativen MaRnahmen bertcksichtigt werden mussen inkl. der
Forderung alternativer Mobilitatstechnologien. Diese miissen dazu mit Marketingaktivitaten wie
KommunikationsmaBnahmen und Kampagnen einhergehen, die informative, symbolische,
affektive und finanzielle Anreize bieten und auBerdem Einfluss auf Diskurse und kollektive
bzw. kulturelle Konnotationen nehmen und Strategien einschlielen, die zur Starkung des
subjektiven Wohlbefindens beitragen. Dazu bilden Mobilitdtsmanagement und Mal3nahmen der
Mobilitatsbildung wichtige Bausteine einer langfristen Implementation und Integration der
vielféltigen Strategien und Ansatzpunkte. Interventionen mdissen in gleichen Teilen eine
Rekonfiguration der Korper-Geist-Welt Assemblage berucksichtigen und disziplindres Denken
sowie Dualitaten Uberwunden werden. Mikrostrategien werden nur so weit innerhalb des
Bereichs erfolgreich sein, wie die Makrobedingungen es ermdglichen. Umgekehrt kénnen auch
strukturelle MaRnahmen nur so lange eine Modifikation bewirken, wenn die Nutzer in ihren
Alltagskontexten, Kompetenzen und kollektiven Wissensbestanden bertcksichtigt werden.
AuBerdem muss die Ansicht Gberwunden werden, dass ein Wandel nur mittels ein paar weniger
Instrumente und nur innerhalb einer kleinen Gruppe von Planern und Politikern méglich ist.
Schliel3lich liegt es an uns allen, die Zukunft zu gestalten: ,,/...] the future is not predetermined
and waiting to happen — it is ours to shape.” (LYONS 2012, S. 38)

In den bisherigen Ausfiihrungen wurden die Forschungsheuristiken dargestellt, die sich sowohl
aus dem empirischen Datenmaterial (iberwiegend Forschungsheuristiken I, Kap. 4) als auch der
sich anschlieenden Theoriearbeit (Forschungsheuristiken 11, Kap. 5) begrinden. Im nachsten
Kapitel wird nun die Verknipfung der Forschungsheuristiken inkl. der handlungstheoreti-
schen und praxeologischen Perspektiven zu zwei eigens entwickelten theoretisch-empirischen
Modellen prasentiert, die sich im Verlauf der Arbeit herausgebildet haben. Diese dienen nicht
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nur als Rahmen zur empirisch-theoretischen Erfassung der Herausbildung der Pedelec-Praktik

(Kap. 7), sondern auch als Gerust fur die Ableitung der Handlungsimplikationen (Kap. 8).
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6 Zwei gegenstandsorientierte Modelle: Das Modell der
individuellen Mobilitatspraxis (MiMP) und das Modell
der Mobilitatskarrieren (MoKA)

Wéhrend in den vorherigen Kapiteln die theoretische Fundierung der empirischen Daten
prasentiert wurde, erfolgt in Kapitel 6 ihre Integration zu einem bzw. zwei theoretisch-
empirischen Rahmenmodellen. Wie bereits erlautert wurde, wird in der Arbeit (in Anlehnung an
DARNTON et al. 2011) davon ausgegangen, dass sich die dargestellten handlungs- und
praxistheoretischen Perspektiven nicht oppositionell gegenuberstehen, sondern vielmehr als
komplementére Betrachtungs- und Herangehensweisen verstanden werden (Kap. 5.4).

Dem Ansatz der GTM folgend (Kap. 3.3) war die Arbeit von einem steten iterativen bzw.
rekursiven Prozess der Neubildung, Modifikation und Re-Organisation der induktiv und
deduktiv bzw. abduktiv gebildeten Codes gepragt. Das heilst entgegen dem klassischen
Vorgehen eines linearen Forschungsprozesses wurde im Verlauf der Arbeit mit den empirischen
Daten der Forschungsgegenstand immer weiter spezifiziert und ausdifferenziert. So wurde die
anfangs noch sehr offen gehaltene Frage: Wer kauft sich warum ein Pedelec und wie werden
diese genutzt? wahrend dieses Prozesses des standigen Hin- und Herspringens zwischen Empirie
und Theorie zun&chst modifiziert zur Frage: Wie war das Leben vor und nach bzw. mit dem
Pedelec? bis schlussendlich, die bereits im Einleitungsteil (Kap. 1) prasentierte Forschungsfrage

| entwickelt wurde:

)  Wie kommt es auf einer Mikroebene der Betrachtung zur Herausbildung der

Pedelec-Praktik und durch was ist diese charakterisiert?

Die theoretische Verkniupfungsbasis zur Beantwortung dieser Forschungsfrage bilden die in
Kapitel 4 und 5 vorgestellten Ansdtze zum Verstehen des Mobilitatshandelns, der Adoption von
Innovationen und der Aneignung von Artefakten, die (mehrheitlich) auf handlungstheoretischen
Perspektiven beruhen. Dariiber hinaus wird eine praxeologische Erweiterung vollzogen, womit
nun auch die theoretischen Grundiberlegungen zu soziale Praktiken als theoretische Verbin-

dungsbasis dienen und damit die ,,Pedelec-Praktik* in den Mittelpunkt riickt.
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Die gewonnenen Erkenntnisse, die sich aus der Beantwortung der ersten Forschungsfrage
ergeben, werden in dem sich anschliefenden Kapitel 7 présentiert und bilden die Basis fur die
Ableitung von konkreten Handlungsempfehlungen. Damit folgt in Kapitel 8 die Beantwortung
der zweiten Forschungsfrage:

I1)  Welche Ansatzpunkte zur Entwicklung von Strategien der Diffusionsforderung von

Pedelecs bzw. der Unterstiitzung einer Pedelec-Praktik lassen sich identifizieren?

Als theoretische Verkniipfungsbasis dienen hier die theoretischen Ausflihrungen zu Strategien
einer nachhaltigen Entwicklung und die Implikationen, die sich sowohl aus einer handlungsthe-

oretischen als auch praxeologischen Sichtweise ergeben (Kap. 5.4).

Gleichzeitig hat sich auch das verwendete Kodierparadigma immer weiter in Anlehnung an die
empirischen und theoretischen Erkenntnisse ausdifferenziert. So diente zunéchst ein sehr einfach
gehaltener handlungstheoretischer Analyserahmen, der einem sehr groben Schema nach
Bedingungen — Strategien — Konsequenzen folgt, als Basis fiir die erste empirische Analysear-
beit (Kap. 3.3). Dieses wurde spater um das Kodierparadigma von STRAUSS ergéanzt und in
Abhangigkeit der empirischen Daten immer weiter verfeinert. Die folgenden Ausfuhrungen des
vorliegenden Kapitels kdnnen daher auch als Operationalisierung bzw. Konzeptualisierung der

Erfassung des Forschungsthemas verstanden werden.

Die bisherigen theoretischen Ausfiihrungen in Kapitel 4 und 5 haben deutlich gemacht, dass das
Mobilitdtshandeln (Kap. 4.1) und die Prozesse der Adoption (Kap. 4.2) und Aneignung von
Artefakten (Kap. 4.3) sowie die Herausbildung sozialer Praktiken (Kap. 5.2 und 5.3) bzw.
spezifischer Mobilitatspraktiken, aber auch der Prozess einer nachhaltigen Entwicklung (Kap.
5.1) hoch komplexe Ph&nomene sind, in denen vielfaltige Einflussfaktoren und Elemente in
einem komplizierten Beziehungsgeflige zueinander stehen. Theoretische Modelle, die als Basis
fur die Erfassung relevanter Einflussgrofien und gegenseitigen Abhangigkeiten dienen, kdnnen
dabei immer nur als eine Reduktion der Wirklichkeit verstanden werden. Dennoch stellen diese
Modelle einen Versuch dar, mittels ihrer Abstraktion die spezifischen Wirklichkeitsbereiche

besser greifbar und verstehbar zu machen.

Da die bisher vorgestellten theoretischen Konzepte jeweils nur einen spezifischen Blick auf
einen Teilbereich des Forschungsgegenstands der Arbeit werfen, also mehrheitlich entweder nur
die Adoption oder nur die Aneignung oder nur das Handeln in den Mittelpunkt stellen, wurden,

wie angekindigt, ein bzw. zwei eigene Modelle entwickelt, in dem die verschiedenen
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6.1 Modell zur Erfassung der individuellen Mobilitatspraxis von Pedelec-Besitzern (MiMP)

Perspektiven integriert werden. So wird erstens das Modell zur Erfassung der individuellen
Mobilitatspraxis von Pedelec-Besitzern (MiMP) présentiert (Kap. 6.1) und zweitens das Modell

der Mobilitatskarrieren von Pedelec-Besitzern (MoKa) (Kap. 6.2).

Bei den folgenden Ausfiihrungen werden teilw. die jeweiligen Kapitelverweise zu den

theoretischen Konzepten aus Griinden der Ubersichtlichkeit nur in FuBnoten dargestellt.

6.1 Modell zur Erfassung der individuellen Mobilitatspraxis von Pedelec-
Besitzern (MiMP)

Als erstes wird das Modell zur Erfassung der individuellen Mobilitéatspraxis oder kurz
MiMP vorgestellt. Dieses hat sich v. a. im Laufe der theoretischen Auseinandersetzungen mit
Strategien einer nachhaltigen Entwicklung und bestehenden Ansatzen der Verhaltensanderung
entwickelt, in denen v.a. im Bereich der soziologischen Nachhaltigkeitsforschung bzw. des
nachhaltigen Konsums hdufig auf praxistheoretische Ansétze zurtickgegriffen wird. Das heif3t,
das Modell fufst im Wesentlichen auf praxeologischen Grundannahmen, die jedoch um eine
handlungstheoretische Ausrichtung erweitert wurden. Damit stellt das MiMP ein integriertes
Gesamtkonzept dar, das sowohl Produkt dieser Arbeit ist, als auch (zusammen mit dem
anschlieBend prasentierten Modell der Mobilitatskarrieren) als eine Rahmung flr die spétere
Ergebnisdarstellung in Kapitel 7 dient, in dem die Herausbildung der Pedelec-Praktik

nachvollzogen und mit empirischen Beispielen illustriert wird.

6.1.1 Integration der handlungs- und praxeologischen Perspektiven im MiMP

Im Mittelpunkt handlungstheoretischer Anséatze (Kap. 4) steht das Subjekt. Dabei richten die
Analysen ihren Blick auf internale Einflussfaktoren (,,innerhalb* des Subjekts verortete Grofl3en
wie Einstellungen) und externale Einflussgrofien (,,auBerhalb® des Subjekts, z. B. Infrastruktu-
ren) als Treiber des individuellen Handelns. Resultat dieser Aufteilung ist haufig ein
Spharendualismus, der sich auch in der Planung mit der Trennung nach sog. ,,soft* oder ,,hard*
policies resultiert. Eine praxeologische Sichtweise (Kap. 5.2) erhebt dagegen den Anspruch, die
Trennung zwischen Mikro- und Makrosphare zu Uberwinden. Damit steht nicht das Subjekt
und dessen intentionale Handlungssteuerung im Vordergrund, sondern die soziale Praktik selbst.
Durch die Verschiebung des Fokus auf soziale Praktiken erfolgt somit eine Dezentrierung des
Subjekts. Da Praktiken als emergentes Produkt verschiedener Elemente (z. B. Artefakte, Korper,
Wissen) erachtet werden (Kap. 5.2.2 Grundelemente der SPT), erscheinen diese damit auch als

Uberindividuelles Phdnomen.
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6 Zwei gegenstandsorientierte Modelle: das MiMP und das MoKa

AuRerdem gehen die SPT (Social Practice Theories) davon aus, dass soziale Wirklichkeiten erst
in den Handlungen selbst entstehen und nicht allein als Folge mentaler Prozesse oder extern
begrindeter Strukturen und Kontexte angesehen werden kdnnen, nach denen Handlungen als
Resultat vorgelagerter intentionaler Motivationen verstanden werden (handlungstheoretische
Perspektive). Subjekte fungieren dabei (im Gegensatz zur handlungstheoretischen Betrachtung)
aus einer praxistheoretischen Perspektive lediglich als ,,Trdger von Praktiken®, die sich zum
einen soziale und institutionelle Strukturen aneignen, aber diese auch in ihren Handlungen
reproduzieren. Gleichzeitig findet im Vollzug der Praktiken auch eine Modifikation derselben
statt, wodurch wieder neue Strukturen produziert werden und neue Praktiken entstehen (Kap.

5.2.3 Abgrenzung der SPT gegeniiber handlungsorientierten Ansatzen).

Wenngleich diese Positionen unvereinbar erscheinen mogen®!, wird in der Arbeit davon
ausgegangen, dass weder die eine noch die andere Perspektive vollends soziales Handeln
erklaren kann, sondern jeweils nur ein spezifischer Blick auf verschiedene Aspekte gerichtet
wird und sich diese komplementar erganzen (,,there is no winning model* DARNTON et al.
2011, Kap. 5.4). Das MiMP stellt den Versuch dar, die in Kapitel 4 und 5 diskutierten
theoretischen Ansétze zu einem Modell zu integrieren bzw. Briicken zwischen den verschiede-
nen Ansétzen zu schlagen und Zusammenhénge herzustellen. Damit kann es auch als Rahmung
der verschiedenen Perspektiven verstanden werden, die ausgehend von der Akteursebene eine
Verstehensperspektive ermdglicht, welche im Besonderen die wechselseitigen Verknipfungen
und integrierenden Verbindungen der Elemente sozialer Praktiken und ihre Einbettung in soziale
Alltagskontexte betrachtet. Im Zentrum der Arbeit steht damit die Analyse der individuellen
Praktik des Elektrofahrrad-Fahrens unter Bertcksichtigung der personlichen Mobilitats-
karrieren (Forschungsfrage 1). Damit wird sowohl den konstituierenden Elementen, die die

222

Pedelec-Praktik zusammenhalten (praxeologischen Sichtweise)““ als auch der aktiven Rolle des

Subjekts (handlungstheoretische Perspektive) ein zentraler Stellenwert eingerdumt.

221 50 setzen z. B. handlungstheoretische Konzepte das Subjekt in den Mittelpunkt, dem eine alleinige
Handlungsmacht (Agency) obliegt, wohingegen praxeologische Ansdtze von einer Dezentrierung und dem
tberindividuellen Charakter von Praktiken ausgehen und das Subjekt in einer Extremsicht gar keine Berlicksichti-
gung findet — es ist nur ,,Trager* der Praktik ohne eigene Handlungssteuerung bzw. Agency (Kap. 5.2.3
Abgrenzung der SPTs gegenuber handlungstheoretischen Ansétzen).

222 |n Kapitel 5.2.2 wurden ausfiihrlich die Grundelemente sozialer Praktiken erlautert. Als solche gelten:
Materialitaten (inkl. Artefakte, Raum und Arrangements, menschlicher Kérper), Wissen (je nach Vertreter practical
understanding, explicit rules, teleoaffective structures, general understandings (SCHATZKI) bzw. interpretatives
Verstehen, methodisches Wissen, motivationales-emotionales Wissen (RECKWITZ). AuBRerdem wird von der
Interkonnektivitat komplexer Praktikenkonglomerate ausgegangen und der ambivalenten Logik der Praktik.
Daruber hinaus wurden in Kapitel 5.3 u. a. folgende Erweiterungen vorgestellt: das Modell von SHOVE et al.
(2012) mit den drei Komponenten competences (inkl. Fahigkeiten, Wissen, kollektive Regeln, Gebote), meanings

174



6.1 Modell zur Erfassung der individuellen Mobilitatspraxis von Pedelec-Besitzern (MiMP)

In der nachfolgenden Abbildung 8 ist das entwickelte Modell der individuellen Mobilitatspraxis

(MiMP) graphisch illustriert.

Abbildung 8: Modell der individuellen Mobilitatspraxis (MiMP)
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Grundbestandteil des MiMP sind die folgenden Elementbereiche: Materialitaten (die Korper,
Artefakte und die physische Umwelt umfassen), Wissen & Sinn, Tun & sozialer Lebenskontext
und des Weiteren der vierte Bereich als Herzstuck in der Mitte das habituelle Skript (in Kap.
6.1.3 werden diese noch jeweils ausfiihrlich erklart). Alle diese Bereiche sind eng miteinander
verflochten (daher die Kreisliberlappungen als graphische Illustration) und bedingen sich
gegenseitig. Zusammen bilden diese vier Bereiche schlieBlich ein Arrangement bzw. eine
Assemblage, aus welchem die Mobilitatspraxis ,,emergiert. Dieses Arrangement, das die
Elementbereiche zusammen bilden, ist letztlich immer erst durch die Verbindungen untereinan-

der existent.

und materials (entsprechen den Materialititen) sowie das Modell von STRENGERS (2010) mit den Bereichen
practical knowledge, common social understandings, material infrastructures, practice as a coordinated entity und

performing, reproducing and changing pracitices.
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6 Zwei gegenstandsorientierte Modelle: das MiMP und das MoKa

Bevor eine eingehende Erldauterung zu den jeweiligen Elementbereichen erfolgt (Kap. 6.1.3),
wird zuvor auf das dem Modell zugrunde liegende Verstandnis von Praktiken bzw. der Praxis

eingegangen.

6.1.2 Praktiken und Praxis im MiMP

Praktiken werden als routinisierte Handlungsgeflechte verstanden, d.h., sie stehen niemals flr
sich alleine, sondern sie sind stets miteinander verwoben und werden konstituiert durch
verschiedene Elemente (Artefakte, Korper, Wissen etc.) und ihren Auspragungen. Damit gelten
die Elemente als integrale Bestandteile der Praktik und stehen zugleich jeweils in enger
Verbindung zueinander und bedingen sich gegenseitig (u.a. RECKWITZ 2002, SCHATZKI
2002, SHOVE et al. 2012, Kap. 5.2 Praxistheoretische Ansédtze und Theoriehintergriinde). Im
MiMP sind Handlungen als Teil sozialer Praktiken zu verstehen, die soziale Strukturen
reproduzieren, anpassen aber auch modifizieren, womit sie letztlich auch zu ihrer Transformati-
on beitragen. Da Praktiken selten fir sich alleine stehen und i. d. R. ein komplexes Praktiken-
konglomerat bilden, also eine Kombinationen verschiedener Praktiken, missen sie daher immer
in ihrem Gesamtgeflige betrachtet und ihr kompetitiver Charakter beriicksichtigt werden (u. a.
WATSON 2012, Kap. 5.3.6 System von Praktiken).

Die individuelle Mobilitatspraxis einer Person setzt sich dazu aus verschiedenen Mobilitats-
praktiken zusammen (z. B. Praktik des Radfahrens, Autofahrens etc.). Jedes Subjekt hat dabei
ganz eigene Praxispfade bzw. Praxiskarrieren (WARDE 2005, Kap. 5.3), die eng mit der
individuellen Erfahrungsgeschichte verbunden sind. Praktiken weisen auflerdem ein Differenzie-
rungsmoment auf, beruhend auf den unterschiedlichen Erfahrungen und Lernprozessen der
Partizipanden der Praktik, dem Engagement in einer Praktik oder verfiigbaren Ressourcen etc.
Praktiken werden damit niemals auf die gleiche Weise vollzogen und kénnen auch als Ausdruck
sozialer Differenzierung und Distinktionsmittel fungieren (u. a. WARDE 2005, OUDSHOORN
/ PINCH 2008, BOURDIEU, BIJKER / PINCH 1987, Kap. 5.2, 5.3 und 4.3).

In Anlehnung an RECKWITZ (2002) dient die Praxis darlber hinaus als Oberbegriff von
Praktiken fir die Gesamtheit der menschlichen Aktionen (i. Geg. zu theoretischen Konstrukten)
(S.249), mit den jeweils verschiedenen Komponenten und integralen Bestandteilen der
Praktiken, die von den Mitgliedern einer Gesellschaft vollzogen werden. Damit wird auch die
Mobilitatspraxis durch die verschiedenen Praktiken realisiert, die in der Gesellschaft vollzogen
werden. Im MiMP wird die individuelle Mobilitatspraxis nun durch jeweils individuell
unterschiedlich vollzogene Praktiken wie des Fahrradfahrens, des Autofahrens oder der OPNV-
Nutzung konfiguriert, wobei diese zugleich auch mit anderen Alltagspraktiken, wie z. B. der
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Einkaufspraktik oder verschiedenen Freizeitpraktiken in enger Verbindung stehen und diese sich
2.T. ebf. gegenseitig bedingen. Die Existenz der verschiedenen Praktiken und ihr Vollzug ist
dabei jeweils abhdngig von den Auspragungen der Elemente, die im MiIMP zu den vier
Bereichen des Wissens & Sinns, den Materialitdten, dem Tun & sozialen Lebenskontext und
dem habituellen Skript zusammengefasst sind und nachfolgend erlautert werden. Doch zuvor

dient die folgende Illustration der Veranschaulichung der verschiedenen Aspekte (Abb. 9):

Abbildung 9: Elemente der Praktik, Praktiken und Praxis

,Elemente der Praktik“
mit jeweils spezifischen Ausprdagungen

(praxeologische Sichtweise) I

individuelle ,die”
Mobilitats- Mobilitats-
praxis praxis (allg.)

Arrangement N -
Assemblage Handlung(en] |
— |

~ ,Einflussfaktoren / -groBen des Handelns”
(handlungstheoretische Sichtweise,
in der sozialwissenschaftlichen Mobilitédtsforschung vorherrschend)

~ ,Determinanten des Verhaltens”
(verkehrswissenschaftliche Sichtweise)

Die Elemente und ihre Bedeutung als konfigurierende Elemente der Praktik kénnen schlielich
auch mit chemischen Elementen verglichen werden (Element H = Wasserstoff, Element O =
Sauerstoff): Jeweils im Zusammenspiel mit anderen Elementen bilden sie neue chemischen
Verbindungen (H,O = Wasser) oder Stoffe (bzw. Praktiken) aus, die dabei nicht ohne die

einzelnen Elemente existent sein konnen (ohne H kein Wasser).
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6 Zwei gegenstandsorientierte Modelle: das MiMP und das MoKa

6.1.3 Die Elementbereiche des MiMP

Im MiMP werden die vielfaltigen Elemente, die die Praktiken konfigurieren und diese
zusammenhalten, zu vier Ubergeordneten Elementbereichen zusammengefasst. Die Wortwahl
orientiert sich dabei an den gangigen Begrifflichkeiten aus dem Feld der Praxistheorien (Kap.
5.2 und 5.3). Die Bereiche werden nachfolgend kurz im Uberblick zusammengefasst. lhre

ausfihrliche Erlauterung erfolgt im Anschluss.

A) MATERIALITATEN: das ,,Anfassbare”, Artefakte, menschliche Kaérper, raumlich-
physische Umwelt

B) TUN & SOZIALER LEBENSKONTEXT: Alltags- und Freizeitpraktiken (inkl. dem
Verkehrshandeln) sowie der meso-soziale Kontext (beruflicher Kontext inkl. Arbeitswe-
ge, Freizeitkontext, privater Kontext inkl. Haushaltsstrukturen, Familie und dem sozialen
Umfeld)

C) WISSEN & SINN: individueller Wissensbestand (Kompetenzen und Informations- bzw.
Kenntnisstand), kollektiver Wissensbestand (z. B. festgeschriebene Regeln, Gesetze),
individueller Sinn (inkl. expliziter und impliziter Motivationsstrukturen), meso-sozialer
Sinn (z. B. soziale Normen) sowie kollektiver Sinn (z. B. Diskurse, Images)

D) HABITUELLES SKRIPT: emergentes Produkt der individuellen Biographie und
Sozialisationsprozesse in Abhangigkeit der zuvor beschriebenen drei konstituierenden

Bereiche (Materialitten, Tun & sozialer Lebenskontext und Wissen & Sinn)

Diese Elementbereiche kdnnen bzw. das MiMP kann damit auch als Erweiterung des von
SHOVE et al. (2012) vorgestellten Modells erachtet werden, in dem die Praktiken als Produkt
der Komponenten materials, meanings und competences gelten. Indem nun dem habituellen
Skript (in Anlehnung an den habit von SCHWANEN et al. (2012), Kap. 5.3.5) ein eigener
Bereich zugesprochen wird, wie auch dem Tun und sozialen Lebenskontext, wird dazu die

Wichtigkeit dieser Elemente jeweils extra betont.

Die vier Elementbereiche dirfen indes nicht als distinkte Komponenten missverstanden werden.
Sie stehen vielmehr wie bereits in Kap. 6.1 erlautert in einem wechselseitigen Wirkungsverhalt-
nis. Die getrennte Darstellung erfolgt lediglich aus analysepragmatischen Zwecken und Griinden
der Ubersichtlichkeit.

Die vier Bereiche beschreiben schlielich die Konfiguration des individuellen Mobilitatsar-
rangements bzw. der individuellen Mobilitatsassemblage aus denen die Praktiken emergie-

ren. Eine detaillierte Erklarung zu den Komponentbereichen fligt sich nun an.
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A) MATERIALITATEN

Materialitdten als konstitutive Elemente sozialer Praktiken, gelten als
Sammelbegriff fur Artefakte, menschliche Korper (u.a. SHOVE et
al. 2012), aber auch fir die raumlich-physische Umwelt (kinstliche

oder naturliche Umwelt).

In einer praxeologischen Perspektive sind sowohl Artefakte als auch

menschliche Koérper und die Umwelt integraler Bestandteil
praktischen Handelns und konstitutive Elemente desselben. Materialitaten werden durch die

Praktiken kreiert und reproduziert.

Artefakte (technische Objekte, Dinge, Gegenstdnde wie z. B. Mobilitatswerkzeuge bzw.
Verkehrsmittelverfiigbarkeiten) haben préfigurativen Charakter und eine eigene Wirkfahigkeit,
d.h., sie wirken limitierend und ermoglichend zugleich, jedoch keinesfalls determinierend.
Kommt bspw. im bisherigen Mobilitatsarrangement ein neues Element (z. B. das Pedelec)
hinein, verandert sich dieses. Damit erhélt das Artefakt eine eigene Wirkkraft, die neue
Handlungsvollziige seitens der Subjekte auslost. lhren subjektiv wahrgenommenen Nutzwert
erzielen Artefakte indes erst in der eigentlichen Nutzung bzw. im Vollzug der Praktik
(Performanz), d.h., ursprungliche Handlungsintentionen werden im Verlauf der Aneignung eines

Artefakts modifiziert, transformiert und erweitert.??®

Ebenso wie Artefakte gelten menschliche Koérper als Tréger sozialer Praktiken. Praktiken
bestehen aus routinisierten Bewegungen des Korpers. Zwei Aspekte, die in Verbindung mit den
anderen Komponenten der Praktik stehen, sind hier von besonderer Bedeutung: die Inkorpo-
riertheit von Wissen (d.h. im Kdorper verinnerlicht) bzw. Know-How (innerlich, implizit, nicht
sichtbar) sowie die Performativitat (&duRerlich sichtbar), also der beobachtbare Vollzug der
Praktik, der nur mittels kompetenter Korper méglich ist.?** Dazu werden korperliche
Reaktionen, die mit der Performanz der Praktik verbunden sind, wie z. B. somatische
Sinnwahrnehmungen (Optik, Horen, Riechen, Haptik, Fihlen etc.) und Affekte und Emotionen
explizit berlcksichtigt, womit Wahrnehmungen und Emotionalitaten eine wesentliche Rolle
beigemessen werden (u.a. EVERTS et al. 2011, THRIFT 1996, CRESSWELL 2006,
SHELLER 2005).® SchlieBlich beruhen Praktiken auf im Korper internalisierten Erfahrungs-

228 Kap. 5.2.2 Grundelemente der Theorien sozialer Praktiken (SPT), Kap. 4.3 Kulturtheoretische bzw.
techniksoziologische Perspektiven zum Konsum und Aneignung von Technik

224 Kap. 5.2.2.1 Materialitét als konstitutives Element (Kap. 5.2.2 Grundelemente der Theorie sozialer Praktiken
(SPT))

225 Kap. 5.2.4 Theoretische Einflusse und Verbindungen praxistheoretischer Ansatze
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6 Zwei gegenstandsorientierte Modelle: das MiMP und das MoKa

weisen (embodied and experienced practice) (u.a. CRESSWELL 2006, SHELLER / URRY
2006).22

Neben den Artefakten und menschlichen Koérpern zahlt auch die raumlich-physische Umwelt
zum Bereich der ,,anfassbaren* Materialitdten. Diese umfasst sowohl natiirliche Landschaften
und Gegebenheiten, wie z. B. Topographien oder Klimaauspragungen, als auch kunstlich
erschaffene Raumlichkeiten inkl. Siedlungs- und Verkehrsstrukturen (u. a. SCHEINER 2007,
GATHER et al. 2008, KAUFMANN 2002, WERLEN 1997).%*" Hierzu zéhlen auch als a priori
materiell geltende Settings (SCHATZKI 2002).

B) WISSEN & SINN

Auch die zweite Kategorie Wissen & Sinn beschreibt elementare

228

Bestandteile des individuellen Arrangements.”” Wie soeben unter

dem Punkt Materialitaten dargestellt, ist das Wissen im Korper
inkorporiert und findet in (korperlich als auch kognitiven)
Kompetenzen sowie impliziten als auch expliziten Wissen (POLANY
1985) seinen Ausdruck, welches zum GrofRteil auf erfahrungs- oder
lernbasierten Prozessen und routinemélRigen Bedeutungszuschreibungen beruht. Diese
(kognitiven) Kompetenzen sind Teil des individuellen Wissensbestands, der dazu auch den
Kenntnis- und Informationsstand eines Subjekts umfasst. Zu den kollektiven Wissensbestanden
zahlen dagegen (beschreibbare) Elemente der institutionellen Umwelt, d.h. regulatorische
Aspekte wie Regeln, Gesetze oder politische VVorgaben (u. a. SCHATZKI 2002).

Wahrend sich das Wissen v. a. auf kognitive und rationalisierbare Prozesse oder Gegebenheiten
bezieht, beschreibt der Bereich des Sinns vielmehr Bedeutungen und Zuschreibungen bzw.
meanings (u. a. SHOVE et al. 2012, CRESSWELL 2006).%* Auch die psychischen Ressourcen
der Selbstakzeptanz oder der Selbstwirksamkeit (HUNECKE 2013) finden hier ihren Nieder-
schlag. Wéhrend der individuelle Sinn subjektive Praferenzen, Einstellungen oder auch
(Mobilitats-) Orientierungen (u. a. SCHLAG / SCHADE 2007, SCHWARTZ 1977, HUNECKE

/ HAUSTEIN 2007) umfasst, steht der meso-soziale Sinn fur soziale Normen aus dem direkten

226 Kap. 5.2.5 Praxistheoretische Beziige im Bereich der mobilities research

227 Kap. 4.1.2.1 Strukturelle Rahmenbedingungen (Kap. 4.2.1 Mobilitat aus Akteursperspektive: EinflussgroRen der
individuellen Mobilitét)

228 Kap. 5.2.2.2 Wissen als konstitutives Element (Kap. 5.2.2 Grundelemente der Theorie sozialer Praktiken (SPT)),
Kap. 4.1.2.4 Kompetenzen, Wissen, subjektive Wahrnehmung und Interpretationsleistungen (Kap. 4.2.1 Mobilitat
aus Akteursperspektive: Einflussgrofien der individuellen Mobilitét)

2% Kap. 4.1.2.5 Einstellungen und Werthaltungen (Kap. 4.2.1 Mobilitat aus Akteursperspektive: EinflussgréRen der
individuellen Mobilitat)
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sozialen Umfeld®®, in dem sich z. B. auch die Strukturen eines spezifischen Milieus®"
niederschlagen. Der meso-soziale Sinn ergibt sich damit konkret aus dem individuellen Kontext
des Akteures und seinem personlichen Umfeld und seinen Kontakten. Im Gegensatz dazu
beschreibt der kollektive Sinn allgemein gultige gesellschaftliche Normen, kulturelle Symbole,
Images, Diskurse oder Konventionen (u.a. CRESSWELL 2006, SHOVE et al. 2012,
STRENGERS 2010), womit er auf einer hoheren Ebene zu verorten ist als der meso-soziale
Sinn. Sowohl der individuelle Sinn als auch der meso-soziale Sinn werden vom kollektiven Sinn
beeinflusst. Zugleich nehmen diese auch Einfluss auf subjektive Wahrnehmungen und die
Offenheit gegeniiber neuen Informationen (Wissen) (u. a. MEUSBURGER 2003).%%

Entgegen einer Extremvariante einer praxeologischen Sichtweise, die Wissen im Sinne von
Intentionen, Werten oder Normen nur eine sekundére Rolle zuschreiben wirde, erhalten

% im MIMP einen ebenso

motivationale Faktoren als Form der Handlungssteuerung®
wichtigen Stellenwert, wodurch die handlungstheoretische Erweiterung einer rein praxeologi-
schen Perspektive vollzogen wird. Damit wird davon ausgegangen, dass Bedurfnisse sowohl
einer Handlung vorgelagert sein konnen (u.a. AJZEN 1971), als auch aus dem Vollzug der
Praktik emergieren konnen. Im MiMP werden die motivationalen Einflussfaktoren in explizite
sowie implizite Motivationsstrukturen gegliedert, wobei sich die Unterteilung nach impliziten
und expliziten Strukturen der Differenzierung von Alfred SCHUTZ (1971) zwischen ,,Um-Zu*
und ,,Weil“-Motiven anlehnt (Kap. 4.1.1 die Erfassung von Verkehr und Mobilitat) (Abb. 10).

Verortet sind sie im Bereich des individuellen Sinns.

%0 |n der Theorie des geplanten Handelns spricht AJZEN (1971) dazu von subjektiven Normen.
31 Kap. 4.1.2.6 Soziale und kulturelle Normen, gesellschaftlicher Kontext

2%2 Kap. 4.1.2.3 Entscheidungsrationalitaten, Informiertheit und Praferenzen (Kap. 4.1.2 Mobilitat aus
Akteursperspektive: EinflussgroRen der individuellen Mobilitat)

2% Kap. 4.1.2.7 Bedirfnisse, Motivationen, Handlungszwecke (Kap. 4.2.1 Mobilitat aus Akteursperspektive:
EinflussgroRen der individuellen Mobilitat)
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Abbildung 10: Motivationsstrukturen (als Teilbereich des Sinns)

Motivations-

strukturen

I
explizite Motive implizite Motive
(zweckrational}) (symbolisch, emotional)
privat-orientiert

sozial-expressiv

Die expliziten Motivationsstrukturen oder Motive stehen fir die funktional bzw. instrumen-
tell begriindeten Handlungszwecke. Hierzu zahlen damit auch die wahrgenommenen Vorteile
des Vollzugs einer Praktik, welche auf sachlich-rationalen Entscheidungslogiken beruhen und
haufig extrinsisch motiviert sind. Daneben werden mit den impliziten Motivationsstrukturen
oder Motiven sowohl privat-orientierte sowie sozial-expressive Motive erfasst. Privat-
orientierte Motive zielen auf eine emotionale bzw. affektive Bedrfnisbefriedigung, wie z. B.
beim Mobilitatsvollzug als Selbstzweck und sind i. d. R. auf personlichen Einstellungen oder
auch kollektiven Wertorientierungen begriindet. Diese privat-orientierten Motive versprechen
nur fir die Person selbst einen z. B. emotionalen oder symbolischen Wert — ohne, dass dabei
intersubjektive Beziehungen eine Rolle spielen, was sich in der Begrifflichkeit ,privat®
niederschldgt. Neben diesen zahlen zu den impliziten Motivationsstrukturen auch sozial-
expressive Motive, die im Gegensatz zu den privat-orientierten Motiven zwar ebenso
symbolischen Charakter haben, jedoch auflerdem noch eine soziale Aufienorientierung
aufweisen (meso-sozialer Sinn). Im Gegensatz zur ersten Motivgruppe der expliziten Motive
folgen die impliziten Motive keinem instrumentellen Zweck, sondern stehen in enger
Verbindung zu Symboliken oder charakterlichen Eigenschaften und / oder personliche
Vorlieben, welche i. d. R. in einer tieferliegenden Motivationsstruktur begriindet liegen®* und
damit intrinsisch motiviert sind. Implizite Motivationsstrukturen sind daruber hinaus vom
kollektiven Sinn beeinflusst, der sich auf die kulturspezifischen Orientierungen bezieht und sich

damit teilw. auch indirekt in den personlichen Préferenzen und Einstellungen ausdrickt. Im

234 Damit hneln die impliziten Motivstrukturen den ,, Weil-Motiven “ von Alfred SCHUTZ oder den ,, meanings “
von Elizabeth SHAW. Marcel HUNECKE (2006) spricht auch von den ,, symbolischen Dimensionen der Mobilitdt
(Kap. 4.1.2.7) oder SCHLAG und SCHADE (2007) von sog. ,, Extra-Motiven .
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Gegensatz zu den expliziten Motiven, die i.d.R. verbal expliziert werden und reflexiv
verfiligbar sind, sind die impliziten Motive nicht immer reflexiv oder diskursiv prasent, sodass

sie vielmehr einen indirekten Einfluss auf die Handlungssteuerung nehmen.

C) TUN & SOZIALER LEBENSKONTEXT

Die Komponente Tun & sozialer Lebenskontext gilt als Oberbegriff
fur Aktivitaten und Routinen, die diesen vorgelagert und in ihrer
Performanz beobachtbar sind, wie z. B. Alltags- oder Freizeitprakti-

ken?, aber auch das Verkehrshandeln als realisierte Form des Tuna

sozialer

Lebenskontext

Handlungsvollzugs. Damit werden sowohl Formen der Alltagsmobili-

tat erfasst, wie z. B. berufsbezogene Wege, Einkaufswege, aber auch

Formen der reinen Freizeitgestaltung, wenn z. B. eine Fahrradtour rein aus der Freude am
Fahren unternommen wird. In diesem Zusammenhang wird auch folgende Unterscheidung beim
Einsatz der Mobilitatsartefakte vorgenommen: So dient das Pedelec als Alltags- und Transport-
werkzeug, wenn es flr Strecken eingesetzt wird, die generell erfillt werden wirden — ganz
unabhangig des Verkehrsmittels (z. B. Berufswege, Einkaufswege, Wege um Freunde zu
besuchen). Als Freizeitgerat erscheint es dagegen, wenn der Vollzug der Praktik, also das ,,Tun®
rein zum Selbstzweck erfolgt, wie z. B. eine Fahrradtour am Feierabend ohne Wegeziel, aber
auch Wochenendausfliige oder Urlaubsfahrten. Diese Fahrten waren ggf. nicht in dieser Weise
unternommen worden, stdnde das Pedelec nicht zur Verfigung (u.a. SCHLAG / SCHADE
2007).

Dieses Tun ist dazu eingebettet in soziale Lebenskontexte (das soziale Umfeld, Milieu,
Familie) bzw. Strukturen des Alltags, die ihre eigenen Zeitplane und Organisationsstrukturen
(sowie Constraints bzw. Restriktionen) vorgeben (HAGERSTRAND 1970) und Handlungsge-
flechte bzw. einen Strom aus alltagspraktischen Handlungen bilden (HESSE 2010, NUHN /
HESSE 2006, TIMMERMANS 2002). Das heift, die Performanz bestimmter Praktiken (wie die
Pedelec-Praktik) ist stets in Abhédngigkeit der individuellen Alltagszusammenhange zu sehen,

die bestimmte Wege Uberhaupt erst notwendig machen (z. B. Fahrten zur Kita). Haufig, jedoch

2% |n der Literatur herrscht keine Eindeutigkeit dariiber, wie Alltags- oder Freizeitpraktiken voneinander
abzugrenzen sind. In der Arbeit wird daher folgende Unterscheidung vorgenommen: Wahrend Alltagspraktiken sich
auf Praktiken beziehen, die allgemein zur erfolgreichen Alltagsbewéltigung notwendig sind (z. B. Arbeiten,
Einkaufen, Erndhrung), beziehen sich Freizeitpraktiken auf Praktiken, die zusatzlich zum notwendigen Alltag
vollzogen werden (z. B. Sport, Hobbies). Damit ist das Pedelecfahren als Freizeitpraktik anzusehen, wenn rein zum
Selbstzweck (SCHLAG / SCHADE 2007) Touren unternommen werden — ohne Ziel (vgl. Pedelec als Freizeit- oder
Urlaubsgerat). Das Pedelecfahren als Alltagspraktik bezieht sich dagegen auf das Zurticklegen von Wegen, die
ohnehin unternommen werden missten (vgl. das Pedelec als Transport- und Alltagswerkzeug).
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nicht notwendigerweise, sind diese mit sozialen Interaktionen verbunden.”® Der soziale
Lebenskontext umfasst daher auch die Ebenen der alltdglichen Lebenswelt mit dem privaten
meso-sozialen Kontext, wie z. B. Haushaltsstrukturen, Familie oder das soziale Umfeld (also der
personliche Kreis) sowie berufliche Kontexte oder Freizeitkontexte, aber auch das Milieu (u. a.
DANGSCHAT et al. 0.J., SCHOLL / HAGE 2004), in dem man sich bewegt (u. a. SCHEINER
2007, FLADE 2007, TULLY / BAIER 2011, WEICHART 2003, VOR 1991, WATSON 2012).
Dieser personliche bzw. individuelle Lebenskontext steht dazu in enger Verbindung zum
kulturellen Kontext und wird von diesem beeinflusst (u. a. DEFFNER et al. 2006, GIDDENS
1988, TULLY / BAIER 2011).%

Ebenso wie die anderen Komponenten ist auch das Tun als integraler Bestandteil nur méglich in
Verbindung zu den anderen Elementen des Arrangements bzw. mit Hilfe kompetenter Korper
und dem Know-How des Handlungsvollzugs. Neben Routinen kommen hier auch weitere
handlungssteuernde Elemente zum Tragen, wie die erklarten expliziten und impliziten
Motivationsstrukturen. Subjekte als Trager von Praktiken reagieren auf Veranderungen des
Arrangements, d.h., tritt ein neues Element hinein, kann (muss aber nicht) dies zu einer Stérung
des bisher routinisierten Handlungsstroms fithren. Routinen®®® werden im MiMP als automati-
sierte, unbewusste Handlungsmuster verstanden, die auf ehemals reflexiven Entscheidungen

beruhen und zur Komplexitatsreduktion der Wirklichkeit beitragen.

Des Weiteren ist jeder neu adaptierten Praktik zunéchst ein Prozess der Aneignung vorausge-
schaltet, der z. B. auch die Adoption neuer Artefakte als ersten Schritt der Aneignung mit
einschlieBt (zur Aneignung und Adoption siehe das Modell der Mobilitatskarrieren, MoKa im
nachsten Unterkapitel 6.2). Die erfolgreiche Aneignung einer neuen Praktik ist abhéngig von der
Kohéarenz (HOLTZ 2014) der Elemente des Arrangements, d.h., je groRer die Passung
gegeniiber den anderen Komponenten, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit der Aneignung
und schlieRlich gewohnheitsmaRigen Durchfiihrung.?*

2% Kap. 4.1.3.3 Aktionsraumforschung und aktivitaten-basierte Erklarungen des Verkehrshandelns, Kap. 4.1.4.1
Mobilitat im Kontext des Lebensalltags, Kap. 5.3.3 Rekrutierung der Trager von Praktiken in Abhangigkeit der
individuellen Passung

27 Kap. 4.1.2.6 Soziale und kulturelle Normen, gesellschaftlicher Kontext (Kap. 4.1.2 Mobilitat aus Akteursper-
spektive: Einflussgrofien der individuellen Mobilitét)

2% Kap. 4.1.2.8 Prozessuale und dynamische Betrachtungsperspektiven: Routinen, Kontextanderungen und die
Bedeutung von Lebensverlaufen (Kap. 4.1.2 Mobilitat aus Akteursperspektive: EinflussgroRen der individuellen
Mobilitat und Kap. 5.2.2 Grundelemente der Theorien sozialer Praktiken (SPT))

2% Kap. 5.3.3 Rekrutierung der Trager von Praktiken in Abhangigkeit der individuellen Passung
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D) HABITUELLES SKRIPT

Neben den drei Komponenten Materialitat, Wissen & Sinn und Tun &
sozialer Lebenskontext wird die individuelle Mobilitatspraxis im
MiMP noch durch eine vierte Komponente konfiguriert: das
habituelle Skript**° als eine Art tieferliegende Lebenspragung und e
gewissermalien das Herzstiick des MiMP. In Anlehnung an das habit-
Konstrukt von DEWEY (1920) und die Korper-Geist-Welt
Assemblage von VENN (2010) (SCHWANEN et al. 2012, Kap. 5.3.5) wirkt dieses als dahinter
liegende implizite bzw. latente Kraft und Pradisposition ebf. handlungsleitend. Im Gegensatz zu
Routinen (Kap. 4.1.28, dazu auch Kritik von STOCK 2011, Kap. 5.2.6) beruht das habituelle

Skript nicht ausschlieBlich auf ehemals bewussten Entscheidungen im Alltag, die aus

Wiederholungen in alltaglichen Handlungsroutinen resultieren, sondern hat einen wesentlich
weittragenderen und tiefgriindigeren Charakter. Es begrindet sich in den lebenslangen
Erfahrungsprozessen (u.a. RGPKE 2009) und teils auch auf unbewusst erlernten oder
ubernommenen Mustern in Abh&ngigkeit der individuellen Lebensgeschichte in spezifischen
meso-sozialen und gesellschaftlichen bzw. kulturellen Kontexten.?** Individuelle Erfahrungen,
biographische Pfade, Sozialisationen und Verhaltensweisen (u.a. TULLY / BAIER 2011,
LANZENDORF 2003, CRESSWELL 2006)?*? werden (iber das gesamte Leben hinweg in das
Subjekt ,,eingeschrieben* und praformieren so das Handeln. Damit steht es in engem
Zusammenhang mit dem Habitus-Konzept von BOURDIEU, nach dem der habitualisierte
Umgang mit Kultur im Korper internalisiert ist und der Habitus indes Denk-, Wahrnehmungs-,
Bewertungs- und Handlungsschemata bereitstellt.*** Wahrend BOURDIEU jedoch der
physischen Umwelt oder Artefakten, also den Materialitaten, wenig Bedeutung beimisst, haben
diese bei der Entstehung und Ausbildung des hier eingefuhrten habituellen Skripts eine zentrale
Bedeutung. Dessen Auspréagung ist stark vom gegebenen Arrangement bzw. der Assemblage
beeinflusst und stellt wie der habit von DEWEY eine fundamentale Art des Seins dar. Dabei
wird es von allen drei Bereichen des MiMP gleichermalen konfiguriert: Materialitat als Korper
und Welt inkl. Artefakte und die physische Umwelt, Wissen & Sinn als Geist inkl. Kompeten-

zen, individuellem und Kkollektiven Sinn, Motivationen, individuellen Erfahrungen und

0 Die Begriffsbezeichung ,,Skript“ erfolgte in Anlehnung an das Konzept des Scripting (Kap. 4.3.5 Inskriptionen
der Technik)

1 Kap. 4.1.2.8 Prozessuale und dynamische Betrachtungsperspektiven: Routinen, Kontextanderungen und die
Bedeutung von Lebensverldufen (Kap. 4.1.2 Mobilitat aus Akteursperspektive: Einflussgrofien der individuellen
Mobilitét)

242 apf. Kap. 5.3.3 Rekrutierung der Trager von Praktiken in Abhangigkeit der individuellen Passung

3 Kap. 5.2.1 Vorldufer der SPT: BOURDIEU und GIDDENS
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festgeschriebenen Regeln sowie Tun & sozialer Lebenskontext inkl. Aktivitdten und ihre
Performanz, Routinen und Aneignungsprozesse. Damit hat es sowohl individuellen als auch
uberindividuellen Charakter, da das habituelle Skript nicht nur Produkt der individuellen
Biographie und von Lernprozessen ist, sondern auch in Wechselwirkung zu anderen Personen

bzw. dem sozialen und kulturellen Umfeld und der materiellen Umwelt steht.

Anderungen oder Umschreibungen des habituellen Skripts sind &hnlich wie dem habit zwar
maoglich (wenn z. B. bestehende habituelle Skripts mit kollektiven Gewohnheiten und Brauchen
in Konflikt geraten), jedoch nur in einer langfristigen Perspektive zu erreichen. Am wahrschein-
lichsten werden solche Umschreibungen, wenn alle Komponenten und Elemente, die das
habituelle Skript konfigurieren, in gleichem Malie bericksichtigt werden. Das alleinige
Hervorrufen von (kurzfristigen) Routinebriichen im Alltagskontext wird demnach eher selten zu
einer andauernden Neuschreibung des Skripts und dauerhaften Neuausrichtung des bisherigen
Praxispfads flihren, solange nicht die anderen verbindenden Elemente, die die Praxis

zusammenhalten, ebenso modifiziert werden.

Nachdem soeben die Elementbereiche des MiMP erldutert wurden, wird nachfolgend die Rolle
der Akteure erldutert, sowie im Anschluss der dynamische Charakter des MiMP und Potenziale
des Wandels beleuchtet.

6.1.4 Akteure bzw. Partizipanten der Praktik

Die Elemente der Praktik werden jeweils von den Praktiken selbst zusammengehalten. Erst in
der Performanz der Praktik wird diese existent und auch reproduziert. Werden bestehende
Praktiken nicht mehr vollzogen, kommt es Uber die Zeit zum Aussterben der Praktik (Kap.
5.3.2).24

Das Subjekt oder der Akteur ist der Kreuzungspunkt, an dem die Elemente zusammenlaufen
(Kap. 5.2.3). Da die beschriebenen Elemente des Bereichs Wissen & Sinn, wie auch die anderen
Elemente, durch Praktiken stets reproduziert, aber auch modifiziert werden konnen, erhalten die
Partizipanden oder Trager einer Praktik (bzw. die Gesellschaft) allgemein als Treiber sozialen

Wandels eine zentrale Bedeutung (so z. B. auch Grassroots Konfigurationen).?*°

Subjektbezogene ,,objektive” Merkmale (z. B. Alter, 6konomische Ressourcen) oder auch
,»Kklassische* Faktoren kommen im MiMP nur indirekt zum Tragen, da davon ausgegangen wird,

dass diese entweder den Auspragungs- und Differenzierungsgrad der Elemente beeinflussen (so

24 Ubrig bleiben dann nur noch sog. Fossilien wie von SHOVE und PANTZER (2005b) beschrieben.

245 Ein Wandel tritt bspw. ein, wenn wie im Fall der ,, Desire Lines “ in Kopenhagen von der Gesellschaft
verandertere Regeln institutionell tbernommen werden.
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stehen z. B. Alter und Wissensstand oder Kompetenzen in direktem Zusammenhang) und
demnach die beeinflussten Faktoren als Indikator der ,,objektiven* Merkmale dienen konnen.
Oder aber die ,,objektiven* Attribute sind so stark mit gesellschaftlich, kulturellen Bedeutungs-
zuschreibungen verknupft, dass auch hier bei der Analyse der Blick z. B. eher auf die
kulturspezifische Sinngebungen gelenkt werden sollte (z. B. Gender, Geschlechterrollen) als auf
die von aul’en erfassbaren Personenbeschreibungen (z. B. physisches Geschlecht). So findet z.
B. auch der 6konomische Status einer Person nur indirekt Gber den Bereich Tun & sozialer
Lebenskontext eine Bericksichtigung, da i.d. R. das O6konomische Kapitel eng mit dem
beruflichen Kontext korreliert oder aber in enger Verbindung zu den meso-sozialen Kontexten

steht (z. B. wohlhabende Familie, Erbe etc.).?*

6.1.5 Der dynamische Charakter des MiMP und Potenziale des Wandels

Als letzer Punkt wird der dynamische Charakter als Bestandteil des

MiMP erldutert, der in der Grafik durch den Kreis symbolisiert ist.

Dieser steht in enger Verbindung zur ambivalenten Logik der Praxis

nach RECKWITZ (2003). Auf der einen Seite gelten Praktiken durch

ihre stete Reproduktion der Strukturen und routinehaften Charakter als

aulerst stabil, was noch durch das habituelle Skript verstarkt wird.

Auf der anderen Seite verdndern sich Praktiken und Praxisformen jedoch auch Uber den
Zeitverlauf hinweg und produzieren neue Strukturen, wodurch ihre Entwicklung stets

unberechenbar und von einem offenen Ende gepragt ist.**’

So wohnt Praktiken also immer auch ein kreatives Moment inne, was sich sowohl auf die
individuellen sozialen Differenzierungen zurtickfiihren l&sst, aber auch in Abhéngigkeit zu den
kulturellen und raumlichen Kontexten steht. Diffundiert eine Praktik innerhalb verschiedener
sozialer Schichten, physischer Rdume oder Zeitpfaden, wird sie entweder immer weiter gestéarkt
(vgl. die Entstehung der automobile Pfadabhédngigkeit) oder auch modifiziert (vgl. die
Entstehung von Nordic Walking oder die Geschichte des Fahrrads).?”® Die Elemente der
Praktik, die zusammen das individuelle Mobilitadtsarrangement bilden, stehen dabei in einem
steten ko-evolutiondren bzw. relationalen und auch kompetitiven Verhaltnis (SHOVE et al.
2012, WATSON 2012).**° Wie erlautert, kénnen diese Elemente nicht losgelést voneinander

248 Kap. 4.1.2.2 Personengebundene Variablen (Kap. 4.1.2 Mobilitat aus Akteursperspektive: Einflussgroen der
individuellen Mobilitat)

7 Kap. 5.2.2.4 Ambivalente Logik der Praxis (Kap. 5.2.2 Grundelemente der Theorien sozialer Praktiken (SPT))
248 Kap. 5.3.6 Die Verkniipfung sozialer Praktiken mit einer soziotechnischen Systemperspektive
¥ Kap. 5.3.2 Emergenz und Genese von Praktiken aus einer kollektiven Perspektive
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betrachtet werden. Neue Elemente oder deren Modifikationen fiihren daher zu einer Neukonfi-
guration oder Reformierung bestehender Arrangements, was teilw. auch zu einem
Zurlckdrangen bestehender Praktiken fuhren kann, womit der Wettbewerbscharakter von
Praktiken deutlich wird (vgl. Aussterben oder Zuriickdrangen anderer Mobilitatspraktiken durch
den Aufstieg des Automobils, z. B. OV, Rad, Fortbewegung per Pferd etc.) (u.a. SHOVE /
PANTZAR 2005b).*° Viele kleine Anderungen der konstitutiven Elemente einer Praxis kdnnen
aber auch einen kumulativen Effekt hervorrufen, wonach eine Transformation bestehender
Praxisformen auf gesellschaftlicher Ebene umso wahrscheinlicher wird, je mehr Elemente ihre
Auspragung oder Dasein verdandern, die die Praxis und das System von Praktiken (WATSON

2012) zusammenhalten.”**

6.1.6 Resiimee zum vorgestellten MiMP und eine Definition

Das MiMP basiert auf praxistheoretischen Grundannahmen, die um handlungstheoretische
Aspekte erweitert wurden. Dabei werden sowohl in der Mobilitatsforschung bisher wenig
berucksichtigte Faktoren wie Korperlichkeiten, Sinnwahrnehmungen einbezogen, aber auch
Alltagszusammenhédnge und die tieferliegende Macht von Gewohnheiten (habituelles Skript)
berucksichtigt, die weit mehr als Routinen umfassen. Des Weiteren erhalten Materialitdten wie
z. B. Artefakte einen besonderen Stellenwert, indem sie ihrerseits eine eigene Wirkkraft
entfalten und die Handlungssteuerung beeinflussen. Zugleich wird dem Subjekt eine zentrale
Rolle zugesprochen und damit auch Motivationen und intentional gesteuertem Handeln —
Aspekte, die in einer praxeologischen Sichtweise nur eine sekundére Rolle spielen. Damit
erscheint nun auch der Name des MiMP nicht widersprichlich (Praxis als tberindividuelles
Phanomen, das zugleich eine individuelle Komponente enth&lt): Durch die Zusammenfihrung
der individuellen Handlungsmacht (Handlungstheorien, Agency, Motivationen, Intentionen) und
der Gberindividuellen Praxis, in der das Subjekt nur als Tréger der Praktik erscheint, soll der
hybride Charakter des Modells zum Ausdruck kommen und deutlich werden, dass es sich um
ein Modell handelt, dass — zumindest in dieser Arbeit — Praktiken aus der Perspektive der

Akteure (hier Pedelec-Besitzer) analysiert (Mikroebene der Betrachtung).

Zum Abschluss wird noch ein kleines Beispiel zur Veranschaulichung der Elementbereiche und
den daraus emergierenden Praktiken gegeben. So ist z. B. die OV-Praktik erstens konstituiert
durch die Materialitaten, d.h., die physische Umwelt muss eine Schieneninfrastruktur tiberhaupt

erst moglich machen und diese muss ausgebaut sein — ohne OV-ErschieRlung auch keine OV-

%0 Kap. 5.3.6 Die Verkniipfung sozialer Praktiken mit einer soziotechnischen Systemperspektive
! Kap. 5.3 Erweiterungen und Konzeptualisierungen der SPT
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Praktik (raumlich-physische Umwelt). Aber auch Mobilitatsartefakte wie Zuge, die funktions-
tichtig sind, missen verflgbar sein. Dazu muss die korperlichen Voraussetzungen vorhanden
sein, den Zug zu nutzen (liegt bspw. eine Behinderung vor, muss zusétzliche Hilfe in Anspruch
genommen werden oder der Zug kann evtl. nicht erreicht werden, da die Haltestelle nicht
barrierefrei ausgebaut ist). Zweitens muss letztlich das Wissen vorhanden sein, wann der Zug
abféhrt, d.h., es muss eine kognitive Fahigkeit vorhanden sein, Zug- und Zeitplane zu lesen und
diese zu verstehen sowie ein Ticket zu kaufen oder zu buchen. Wenn Zugfahren dazu als etwas
komfortables empfunden wird, wird die OV-Praktik evtl. umso haufiger vollzogen — erscheint
sie dagegen als unangenehm oder anstrengend, wird womdglich versucht, Zugfahrten zu
vermeiden (Sinn). Des Weiteren muss es drittens zu den alltdglichen Lebensumstéanden passen,
d.h., wenn die Zeit im Zug zum Arbeiten genutzt werden kann, bietet sich eine gute Passung —
mussen jedoch z. B. viele Dienstreisen auch im landlichen Raum unternommen werden, scheint
die OV-Praktik als ungeeignet (Tun & sozialer Lebenskontext, hier berufliche Ebene). Dazu hat
viertens die Auspragung des habituellen Skripts Einfluss auf den Vollzug oder Nicht-Vollzug
der Praktik. War das Fahren mit dem Zug oder mit der Tram oder anderen o6ffentlichen
Verkehrsmitteln schon immer Bestandteil der individuellen Mobilitatsbiographie, so gehort
diese zum festen Handlungsrepertoire, man ist es ,,gewohnt™ und verfiigt evtl. auch schon tiber
verschiedene Sedimentspuren, die die Praktik optimieren (z. B. Gepéck- / Reisetaschen an die
Fahrten im Zug angepasst, Reisekopfkissen etc.). Verdndert sich schlielich nur eine der
Elementauspragungen, findet evtl. direkt wieder eine Disappropriation der OV-Praktik statt
(z. B. durch Umzug des Arbeitgebers an einen Ort ohne OV-Anschluss, also eine Modifikation
sowohl im Bereich des beruflichen Kontexts, also auch der physisch-raumlichen Umwelt durch

die Veranderung der Erreichbarkeiten).

Das Beispiel illustriert, dass jeder vorgestellte Elementbereich von zentraler Bedeutung fiir die
Performanz von Praktiken ist und auch fur das Mobilitdtshandeln als Bestandteil dessen. Um
Praktiken erfassen und verstehen zu kdnnen, missen alle Elementbereiche beriicksichtigt
werden, da diese die Emergenz bzw. Genese beeinflussen, aber auch konstitutiv fur deren

Existenz, Performanz und Persistenz sind.

Bevor nachfolgend das Modell zu den Mobilitatskarrieren vorgestellt wird, seien hier noch
einmal die wesentlichen Aspekte des Modells der individuellen Mobilitatspraxis (MiMP) in

einer Definition zusammengefasst:
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Mit dem Modell der individuellen Mobilitatspraxis (MiMP) werden die
jeweils konstitutiven Elemente erfasst, durch die soziale Praktiken bzw.
Mobilitatspraktiken préformiert und zusammengehalten werden und aus denen
neue Praktiken entstehen bzw. emergieren. Die jeweiligen Elemente werden
durch vier groRe Komponentenbereiche erfasst: Materialitaten, Wissen & Sinn,
Tun & sozialer Lebenskontext sowie das habituelle Skript. Zusammen bilden die
Komponenten bzw. die Elemente mit ihren jeweiligen Auspragungsgraden das
individuelle Mobilitatsarrangement oder auch die individuelle Mobilitatsas-
semblage. Dieses Arrangement ist nur durch seine Verbindungen untereinander
existent, da die Elemente in einem dynamischen Wechselverhaltnis zueinander
stehen und sich gegenseitig bedingen. Soziale Praktiken sowie ihre Emergenz
und Existenz aber auch Transformation sind damit abh&ngig von den jeweiligen
Elementkonfigurationen bzw. -konstellationen des Arrangements bzw. der
Assemblage (Abb. 8).

Die jeweils aus dem Arrangement entstandenen Mobilitatspraktiken (z. B. Praktik
des Radfahrens, der Automobilitat etc.), die von einem Subjekt sowohl reflexiv-
intentional oder auch routinisiert vollzogen werden, stehen zugleich in einem ko-

evolutionéren, komplementédren aber auch kompetitiven Verhéltnis zueinander.

Zusammen bilden die verschiedenen Praktiken die individuelle Mobilitatspraxis

eines Akteurs.

Fur die Herleitung von Handlungsempfehlungen und die Identifikation von Anknipfungspunk-

ten diffusionsfordernder Strategien von Pedelecs bzw. einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung

konnten sich durch die Integration der verschiedenen Perspektiven wertvolle Implikationen und

Schlussfolgerungen fur die Planungspraxis ziehen lassen, die nunmehr auch als Grundlage fir

die Beantwortung der Forschungsfrage 1l dienen (Kap. 8). Des Weiteren kann das entwickelte

MiMP auch zukiinftig als Basis fiir die Analyse von Mobilitatspraktiken und darauf aufbauen-

den Ableitungen von Handlungsempfehlungen dienen.
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6.2 Modell zur Erfassung der Mobilitatskarrieren von Pedelec-Besitzern
(MoKa)

Neben dem Modell der individuellen Mobilitatspraxis wird nun vornehmlich auf Basis der
handlungstheoretischen Forschungsheuristiken aus Teil | (Kap. 4) das Modell der Mobilitats-
karrieren von Pedelec-Besitzern (MoKa) prasentiert (Abb. 11). Im Vordergrund steht hier die
Analyse, Erfassung und Darstellung der individuellen Mobilitatsgeschichte oder auch
Mobilitatsstory bzw. Pedelec-Story von Pedelec-Besitzern mit dem Ziel, die Herausbildung
sozialer Praktiken zu erfassen. Der Begriff Mobilitatskarrieren wurde gewéhlt, um den Aufbau
verschiedener Mobilitatserfanrungen und Sedimentspuren und die jeweiligen Stufen der

Entwicklung hervorzuheben.?*?

Abbildung 11: Modell der Mobilitdtskarrieren (MoKa) von Pedelec-Besitzern

Pedelec- Pedelec-
Wahrnehmung Kauf

Habituelle
Skript-
formierungen

Prozess der Pedelec-

Aneignung Praktik

MoKa-Phase | MoKa-Phase Il MoKa-Phase IlI MoKa-Phase IV

6.2.1 Das Arrangement des MiMP als kontinuierliche Bedingung und Handlungsvoraus-
setzung der Emergenz und Existenz von Praktiken

Ebenso wie das MiMP mit seinen Komponentbereichen Materialitéaten, Wissen & Sinn, Tun &
sozialer Lebenskontext sowie dem habituellen Skript bildet auch das in der Arbeit entwickelte
Modell der Mobilitatskarrieren (MoKa) eine ibergeordnete Rahmung der Analyse. In diesem
erscheint das MiMP als kontinuierlich wirkende Bedingung und Handlungsvoraussetzung der
Emergenz und Existenz heute bestehender Praktiken. Zur Betrachtung sich neu herausbildender
Praktiken, wie der Pedelec-Praktik, werden im MoKa folgende vier Phasen erfasst, die

nachfolgend naher erklart werden:

%52 Kap. 5.3.3 Rekrutierung der Trager von Praktiken in Abhangigkeit der individuellen Passung
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6 Zwei gegenstandsorientierte Modelle

MoKa-Phase I: Habituelle Skriptformierungen bis zur Wahrnehmung der neuen
Mobilitatsoption Pedelec

MoKa-Phase II: Der Prozess der Adoption des neuen Mobilitatsartefakts Pedelec
MoKa-Phase IlI: Der Prozess der Aneignung bzw. Appropriation der Pedelec-
Praktik

MoKa-Phase IV: Die Pedelec-Praktik als Teil der individuellen Mobilitatspraxis

6.2.2 MoKa-Phase I: Habituelle Skriptformierungen vor der Adoption des Pedelecs

In der ersten Phase des MoKa werden zundchst die
Formierungen des habituellen Skripts und bis zur
Adoption vorherrschenden Mobilitatspraktiken erfasst, formierumgen

d.h., die Entwicklung der Mobilitatskarriern bis zur

Pedelec-Adoption stehen im Mittelpunkt. Dabei wird der Blick v. a.
auf das bis dato realisierte Verkehrshandeln (Bereich des Tuns im
MiMP) als Teil der individuellen Mobilitatsbiographie als auch auf

die im Verlauf des Lebens vorherrschenden Mobilitatsorientierun- SKRiPY

gen geworfen (Bereich des Sinns im MiMP). Diese stehen wiederum

in einem Abhangigkeitsverhéltnis zu den anderen Elementbereichen

(alle Komponenten des MiMP). Eine wichtige Rolle spielt dabei auch die Betrachtung von
Sozialisierungskontexten sowie individuellen Erfahrungen im Verlauf der biographischen
Entwicklung. Diese pragen wiederum die subjektiven Merkmale, Wahrnehmungen und
Emotionalitdten. Dazu nehmen sie durch die Ausbildung von Routinen und Mobilitatsmustern
Einfluss auf die Ausprédgung des habituellen Skripts und wirken somit auch préformativ auf
zuklnftige Mobilitdten wie das Handeln mit dem Pedelec. Einem handlungstheoretischen
Paradigma folgend, stellen sie somit auch die Bedingungen der Adoption dar. In Abhéngigkeit
der jeweiligen Dominanzen spezifischer Mobilitdtsformen und Orientierungen Uber das Leben
hinweg, lasst sich u.U. auch ein bestimmter Mobilitatstypus identifizieren. (Die hier
beobachteten Ausprégungen, die charakteristisch fur die befragten Pedelec-Adoptoren sind,

werden im ersten Kapitel des empirischen Teils in Kap. 7.1 dargestellt.)
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6.2.3 MoKa-Phase Il: Der Prozess der Adoption der Innovation Pedelec

Der Adoptionsprozess ist schlieflich durch die jeweiligen

Pedelec-
Kauf

Phasen des Kaufprozesses, inkl. der ersten Pedelec- X
Wahrnehmung und Kenntnisnahme®?® der neuen
Mobilitatsoption (u.a. BROG 1981), der Abwagungs-
und Entscheidungsphase® (u.a. AJZEN 1991, CHAPIN 1974) sowie der letztlichen

Adoptionsrealisierung bzw. des Erwerbs oder der Akquise des Pedelecs charakterisiert. Im

weitesten Sinn lassen sich dabei der Entscheidungs- und Adoptionsprozess von Pedelecs dem
handlungstheoretischen Konstrukt der Strategien im Sinne von Ereignissen, Handlungsschritten

oder -zielen zuordnen.

Zunachst kommen hier v.a. die soziobkonomischen Perspektiven aus dem Bereich der
Akzeptanz- und Innovations- bzw. Konsumforschung zum Tragen (u.a. SIMON 1982,
HOMBURG / KROHMER 2009, KOTLER et al. 2006, Kap. 4.2.2 Akzeptanz und Adoption
neuer Technologien und Innovationen). So steht z. B. nach ROGERS (2003) Diffusionstheorie
die Einstellungsbildung in Abhdangigkeit des relativen Vorteils, der Kompabilitat, der
Komplexitat, der Testbarkeit und Beobachtbarkeit sowie wahrgenommener Probleme oder
friherer Praktiken im Vordergrund. Diese Konzepte werden dazu mit den Erkenntnissen aus
dem Bereich der sozialwissenschaftlichen Forschung ergénzt, sodass explizit auch intersubjekti-
ven Faktoren bzw. Interaktionszusammenhange (AXSEN / KURANI 2012) sowie allgemein die
praxistheoretischen Konzepte ebf. bertcksichtigt werden (Kap. 6.1.3 MiMP / meso-sozialer
Kontext). Dartber hinaus flieBen auch hier kultur- und techniksoziologische Konzepte mit ein
(Kap. 4.3.3 Akquise neuer Techniken) und die Grundannahmen praxistheoretischer Uberlegun-
gen (Kap. 5.3.1 Konsum als Teil sozialer Praxis, Kap. 5.3.3 Rekrutierung der Trager von
Praktiken), die letztlich bereits im MiMP ihren Ausdruck finden. VVon zentraler Bedeutung sind
aullerdem die im MiMP beschriebenen motivationalen Einflussfaktoren mit den jeweils
subjektiv wahrgenommenen Vorteilen, die die neue Mobilitatsoption Pedelec bietet und die
letztlich zur Intentionsausbildung einer Adoption beitragen (Kap. 6.1.3 MiMP / Wissen & Sinn).
(Im empirischen Teil werden die identifizierten motivationalen Einflussfaktoren in Kapitel 7.2.2
und 7.2.3 dargestellt, nachdem in Kap. 7.1.1 die charakteristischen Aspekte vorgestellt wurden,
die sich auf die erste Wahrnehmung der Innovation beziehen.

5% Kap. 4.1.2.4 Kompetenzen, Wissen, subjektive Wahrnehmung und Interpretationen (Kap. 4.1.2 Mobilitat aus
Akteursperspektive: EinflussgroRen der individuellen Mobilitat)

% Kap. 4.1.2.3 Entscheidungsrationalitaten, Informiertheit und Praferenzen (Kap. 4.1.2 Mobilitat aus
Akteursperspektive: EinflussgroRen der individuellen Mobilitéat)
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Eine wichtige Rolle im Prozess der Adoption spielen dartber
hinaus die Adoptionsfenster, die den Kauf eines Pedelecs positiv wissen

& SINN

beeinflussen. Diese beziehen sich auf die unterschiedlichen

HABITUELLES

theoretischen Konstrukte, wie z. B. trigger elements (VINCENT SKRIPT

TUN &
MATERIALITAT sozialer

2009), moments of change (DARNTON et al. 2011) bzw. Lebenskontext

biographische  Schllsselereignisse  (LANZENDORF  2003),
Gelegenheitsfenster oder windows of opportunities (FRANKE 2001) (Kap. 4.1.2.8 und Kap.
5.4.1). Dem ,Beginn“ des Adoptionsprozesses geht damit stets ein Geschehnis oder eine
Verdanderung voraus. Es ,passiert” etwas, sei es auf individueller Ebene, wenn sich z. B.
Einstellungen andern oder aber, wenn Erlebnisse im Alltag reflexive Prozesse der Intentionsbil-
dung auslésen (z. B. ein tdglich gewahltes Verkehrsmittel ist kaputt oder nicht verfiigbar).
Dieses Ereignis kann aber auch lediglich die bewusste Wahrnehmung des Pedelecs als neues
Handlungsangebot sein, sodass dadurch bereits zuvor (latent) vorhandene Bedirfnisse und
Intentionen nun mittels der neuen Technologie realisiert werden kdnnen. Solche Adoptionsfens-
ter (im Sinne von Kontextanderungen, Schlisselentwicklungen und -erlebnissen) kénnen eine
reflexive Entscheidungssituation hervorrufen, welche wiederum in einem Routinebruch
bestehender Praktiken resultieren kann (u. a. auch HARMS 2003, CULLEN / GODSON 1985).
Dem MiMP folgend treten Adoptionsfenster auf, wenn sich die Konfigurationen des
Arrangements verandern, was sich u. U. positiv auf die Offenheit gegenuber alternativen
Praktiken auswirken kann. Damit wird zugleich die Wahrscheinlichkeit der Wahrnehmung und
des Auslosens eines reflexiven Prozesses mit der Abwagung von Vor- und Nachteilen einer
Adoption begunstigt. Bei der Analyse wird daher jeweils der Blick auf die der Adoption
vorausgehenden Verénderungen in den jeweiligen Elementbereichen des MiMP gerichtet (d.h.
auf Veranderungen im Bereich der Materialitadten, des Wissens & Sinns, des Tuns & sozialen
Lebenskontextes und des habituellen Skripts) und untersucht, ob und inwiefern diese die
Intentionsausbildung und Adoptionsentscheidung beeinflusst haben. (Die hier beobachteten

Charakteristiken werden in Kap. 7.2.4 und 7.2.5 vorgestellt.)

Wie dazu in den theoretischen Ausfiihrungen festgestellt wurde, héngt die Adoptionswahr-
scheinlichkeit von der Koharenz (HOLTZ 2014) bzw. der erforderlichen Adaptationsleistung
der potenziell Interessierten ab (BRUPPACHER 2003) (Kap. 5.3.3 Rekrutierung der Tréger von
Praktiken in Abhangigkeit der individuellen Passung). Ubertragen auf das MiMP bedeutet das,
dass die Wahrscheinlichkeit sich ein Pedelec zu adoptieren steigt, je hdher die Passung zum

individuellen Mobilitatsarrangement bzw. den jeweiligen Elementkonfigurationen ist.
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In diesem Zusammenhang konnen jedoch auch Storfaktoren auftreten, die die Adoption
hinauszdgern oder auch verhindern kénnen. Dies ist der Fall, wenn z. B. eine Elementauspra-
gung im MiMP dem zu adoptierenden Artefakt oder der gewiinschten Praktik entgegensteht
(z. B. die subjektive Norm, AJZEN 1971, MiMP / meso-sozialer Sinn), sodass die Adoptions-
entscheidung negativ beeinflusst wird. In der Literatur wurde so auch das bestehende
Innovationsmodell von ROGERS um die Faktoren des technischen, 6konomischen und sozialen
Risikos erweitert (SCHMALEN / PECHTL 1996, OSTLUND 1974, Kap. 4.2.2 Akzeptanz und
Adoption neuer Technologien). Im Folgenden werden solche Stérungen bzw. Risiken als
Adoptionsrisiken bezeichnet. (In der empirischen Ergebnisdarstellung werden Adoptionspas-
sungen und die identifizierten Risiken in Kap. 7.2.6 vorgestellt.) Schlussendlich ist damit die
Adoption maligeblich von den Konfigurationen der Assemblage bzw. dem inidividuellen

Mobilitatsarrangement abhéngig (Kap. 6 MiMP).

Fallt die Adoptionsentscheidung letztlich positiv aus, folgt die Adoptionsrealisierung, also der
Kauf des neuen Produkts (oder in einer soziologischen Sprache die Akquise des Artefakts)
(vorgestellt in Kap. 7.2.7), woran sich die Implementierung des neu erworbenen Mobilitatstools
(das Pedelec) und damit die Phase der Aneignung anschlief3t. In der Literatur I&sst sich hier
keine eindeutige Trennung zwischen Beginn der Adoption oder der Aneignung nachvollzie-
hen.”® Im Modell der Mobilitatskarrieren wird jedoch bewusst zwischen diesen zwei Phasen
unterschieden, d.h., die Adoption bezieht sich auf die Prozesse vor der Integration des Pedelecs
in den Haushaltskontext und die Phase der Aneignung auf die Prozesse, die stattfinden, sobald
das Pedelec in den Privatbesitz Gibergegangen ist, d.h. nachdem das Produkt gekauft worden ist.

Wahrend des Kaufs geht also die Adoption in die Phase der Aneignung Uber.

6.2.4 MoKa-Phase Il1: Der Prozess der Aneignung bzw. Appropriation der Pedelec-
Praktik

Der letzte Punkt der Adoption, also die Anschaffung (und
Implementation) ist zugleich Uberschneidungs- und

Ausgangspunkt flr die sich anschliefende Phase der

Appropriation bzw. Aneignung des Pedelecs. Hier

2% Teilweise beziehen sich sowohl die Aneignung als auch die Adoption auf den gesamten Prozess vor und nach
dem Kauf (vgl. ,,re-invention® bei der DOI von ROGERS, ,,Aneignung® in kulturtheoretischen Ansétzen), jedoch
werden unterschiedliche Schwerpunkte gesetzt. Da bei der Adoption aus soziodkonomischer Sicht Gberwiegend die
Prozesse vor dem Kauf im Vordergrund stehen und bei der Aneignung aus kulturtheoretischer Sicht die Dynamiken
nach dem Kauf, wurde in Anlehnung dessen auch diese analytische Trennung vollzogen.
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finden nun v.a. die Ansatze der techniksoziologischen Perspektiven zum Umgang und den

Wechsel-Wirkungsverhaltnissen zwischen Technik und Nutzern®®

ihre Beriicksichtigung.?’
Allgemein lassen sich die jeweiligen Aspekte auch dem handlungstheoretischen Konstrukt der
Konsequenzen zuordnen, wenngleich hier ebf. Elemente mit strategischem Charakter zum

Tragen kommen.

Wahrend des Prozesses der Aneignung stehen die vielféltigen Dynamiken im Vordergrund, die
sich zwischen Akteur und Artefakt, Mensch und Maschine oder Nutzer und Technologie
herausbilden. Durch das Eintreten des Mobilitatsartefakts in das individuelle Mobilitatsarran-
gement werden in allen Bereichen des MiMP vielféltige Wechselwirkungen ausgelost, die
letztlich zu einer Neukonfiguration des Arrangements fiihren und aus dem die internalisierte
Pedelec-Praktik als Teil der individuellen Mobilitatspraxis hervorgeht. (Die beobachteten
Dynamiken werden im empirischen Teil der Ergebnisdarstellung in Kap. 7.3 und Kap. 7.4

prasentiert). Auf Basis des MiMP werden diese wie folgt erfasst:

A) Dynamiken im Bereich Tun & sozialer Lebenskontext

WISSEN
& SINN

B) Dynamiken im Bereich Materialitaten

C) Dynamiken im Bereich Wissen & Sinn HABITUELLES

SKRIPT
TUN &

D) Dynamiken des habituellen Skripts s sotaler

Lebenskontext

A) Dynamiken im Bereich Tun & sozialer Lebenskontext

Wird der Blick auf den Komponentbereich Tun & sozialer Lebenskontext gelenkt, stehen die
Erfassung der Entstehung spezifischer Nutzungs- und Verwendungsweisen des Pedelecs im
Zeitverlauf (als Teil des Tuns) und die Integration der Pedelec-Praktik in Alltagskontexte
und dabei stattfindende Kontextualisierungsleistungen im Vordergrund. Von zentraler
Bedeutung sind hier insb. die Veranderungen bzw. Modifikationen des Tuns im Sinne des
realisierten Verkehrshandelns mit der Herausbildung neuer Mobilitatspraktiken und Konkur-
renzeffekten zu bereits existierenden Praktiken. Aber auch die Entwicklung bzw. Ausdifferen-
zierungen bestehender Praktiken sowie Spezialisierungen der Nutzung tber die Zeit hinweg sind

wichtige Aspekte, womit die Ausbildung neuer Verwendungsweisen auch von den intendierten

2% Kap. 4.3 Kulturtheoretische bzw. techniksoziologische Perspektiven zum Konsum und Aneignung von Technik
sowie Kap. 5.3 Erweiterungen und Konzeptualisierungen der SPT

27 Auch hier finden teilw. (wenngleich eher geringfiigig) Uberschneidungen mit den erlauterten Ansétzen aus dem
Bereich der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung statt (Kap. 4.1 Sozialwissenschaftliche Perspektiven der
Mobilitatsforschung).
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Nutzungszwecken, die vor der Adoption handlungsmotivierend wirkten, abweichen kann (vgl.
im empirischen Teil Kap. 7.4.1 und 7.4.2).

AuBerdem erlangen hier, (Uber das Mobilitatshandeln hinausgehend, Erfahrungen und
Auswirkungen der Technik auf das Subjekt und dessen Leben eine besondere Bedeutung. Im
Blick stehen die Auswirkungen auf die Alltagsorganisation und -strukturen bzw. das Leben im
Allgemeinen sowie die sich herausbildenden Wechselwirkungen zu anderen bestehenden
Praktiken (z. B. Alltagspraktiken wie notwendige Besorgungen, Berufspraktiken oder zu
Freizeitpraktiken, wie z. B. Hobbies). Ebenfalls wichtig ist, welche Effekte das Pedelec auf
kurz-, mittel- und langfristige Entscheidungsrdume nimmt (SCHLAG / SCHADE 2007)

(sowohl Tun als auch meso-sozialer Kontext) (vgl. im empirischen Teil Kap. 7.3.5).

Neben der Berticksichtigung der Ebene des beruflichen Kontexts, aber auch der Freizeitkontex-
te, kann der Aneignungsprozess nicht ohne die Wechselwirkungen auf der Ebene des meso-
sozialen Kontexts bzw. sozialer Handlungszusammenhénge analysiert werden. Im Blickfeld
stehen damit die Dynamiken in Bezug auf den Haushalts- oder Familienkontext sowie des
weiteren sozialen Umfelds. Stattfindende Modifikationen resultieren demzufolge auch in einer

sozialen Aneignung, die (iber das Pedelec stattfindet (vgl. im empirischen Teil Kap. 7.3.4).

B) Dynamiken im Bereich Materialitaten (Artefakte, Kérper, physisch-raumliche Umwelt)
Aber nicht nur die Auswirkungen des Artefakts Pedelec auf das realisierte VVerkehrshandeln
oder auf das Leben spielen hier eine Rolle. Dariiber hinaus geht die Aneignung von Artefakten
haufig mit Modifikationen des Artefakts bzw. der Technik durch den Nutzer einher und
zugleich entwickelt der Akteur spezifische Strategien im Umgang mit den Inskriptionen der
Technik (Antiprogramm, Subskription, De-Inskription) (u. a. AKRICH 1992, DEGELE 2002,
Kap. 4.3.5).

Dabei kann die Aneignung auch mit der Auslosung weiterer Artefakt-Anschaffungen
einhergehen (z. B. Diderot-Effekt, Matching) oder / und das Pedelec wird mit anderen
Artefakten kombiniert (Artefakt-Assemblage bzw. Assembly) (SHOVE et al. 2007, Kap. 4.3.3),

um den Maoglichkeitsraum der Nutzung zu optimieren (z. B. Pedelec plus Anhédnger).

Darlber hinaus gehen mit der Appropriation Effekte einher, die sich auch auf der Ebene der
Korperlichkeiten auswirken, wenn z. B. durch die erhohte aktive Mobilitat und das Mehr an

Bewegung das gesundheitliche Wohlbefinden steigt.
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Aber ebenso auf Ebene der raumlich-physischen Umwelt werden vielfdltige Dynamiken
zwischen den Elementkonstellationen ausgeldst, wenn sich z. B. rdumliche Wahrnehmungswel-

ten andern oder neue Raume durch das neue Mobilitatstool erobert werden.?®

Letztlich konnen diese Dynamiken im Bereich der Materialititen auch als materielle

Aneignung definiert werden (vgl. im empirischen Teil Kap. 7.3.3).

C) Dynamiken im Bereich Wissen & Sinn

Die Herausbildung spezifischer Nutzungsweisen (Kap. 6 MiMP / Tun) steht dazu in engem
Bezug zu den Dynamiken, die sich im Bereich des Wissens & Sinns entwickeln. Auf der Ebene
des Wissens bzw. der Wissensaneignung steht hierbei die Kompetenzentwicklung im
Vordergrund, d.h. die Anpassungsleistungen bzw. Adaptationen bzgl. des Umgangs mit der
Technik inkl. kognitiver Lernprozesse oder des Umgangs mit bestehenden Regeln (Kap. 6
MiMP / kollektives Wissen), die mit dem Artefakt verbunden sind.”*® Nachfolgend werden diese
auch als Wissensaneignung oder kognitive Aneignung der Pedelec-Praktik bezeichnet (vgl.

im empirischen Teil Kap. 7.3.1).

Des Weiteren 10st das Eintreten eines neuen Artefakts ins Assemblage auch vielschichtige
Dynamiken auf der Ebene des Sinns aus. Dabei erfolgt die Sinnaneignung bidirektional, d.h.,
eine Adaption erfolgt gemaR des Sinns oder es werden Bedeutungsmodifikationen vorgenom-
men (HOLTZ 2013). Im Blick steht das Erkennen neuer subjektiver Nutzwerte und Mdglich-
keitsraume, die das Artefakt bietet mit der Herausbildung neuer Logiken und Rationalitaten der
Nutzung (explizite Motivationsstrukturen) sowie Semantiken (implizite Motivationsstrukturen)
(Kap. 6.1.3), welche nun mit dem Pedelec verbunden werden. Die Prozesse auf Ebene des Sinns

beschreiben schliellich die symbolische Aneignung (vgl. im empirischen Teil Kap. 7.3.2).

D) Dynamiken des habituellen Skripts

Auf lange Sicht hat die Aneignung auch Auswirkungen auf das habituelle Skript, wenn sich z.
B. die neue Praktik in bestehende Formationen des Skripts einfligt und dieses weitergeschrieben
wird, oder aber nach und nach neue Spuren angelegt werden (vgl. im empirischen Teil Kap.
7.4.3).

Schliellich entwickeln sich wahrend der Aneignung einer neuen Praktik vielfaltige Dynamiken
zwischen Artefakt und Akteur, die alle Bereiche des MiMP betreffen. Sowohl auf der Ebene

des Wissens & Sinns, der Materialitaten, des Tuns & sozialen Lebenkontexts kommt es teils zu

258 Kap. 5.2.4 Theoretische Einfliisse und Verbindungen der Praxistheorien (z. B. EG, NRT)
2 Kap. 5.3.3 Rekrutierung der Trager von Praktiken in Abhangigkeit der individuellen Passung
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umfangreichen Neu-Konstellationen und das Arrangement der Elemente verschiebt sich. Die
Phase der Aneignung ist abgeschlossen, wenn sich die Pedelec-Praktik etabliert hat und einen
festen Bestandteil der individuellen Mobilitatspraxis darstellt, sich neue Routinen ausgebildet

haben und die Praktik in Alltags- bzw. Lebenskontexte inkorporiert wurde.

6.2.5 MoKa-Phase IV: Die internalisierte Pedelec-Praktik als Teil der individuellen
Mobilitatspraxis

Im letzten Schritt des Modells der individuellen
Mobilitatskarrieren erfolgt die Charakterisierung der sich
herausgebildeten und internalisierten Pedelec-Praktik als
Teil der individuellen Mobilitatspraxis. Diese kann somit

als das Resultat der Adoption der Innovation Pedelecs und des sich anschlieRenden Prozesses

der Aneignung der Pedelec-Praktik verstanden werden.

Hier stehen zun&chst die nun (neu) wahrgenommenen Maglich-

keitsraume und spezifischen Verwendungsweisen des Pedelecs Ny .

& SINN

im Vordergrund sowie die Charakterisierung der internalisierten

HABITUELLES
maTeRiauTAr ST

TUN&

Pedelec-Praktik mit der Wertschatzung subjektiv wahrgenommener ; oir

funktionaler Vorteile und symbolisch-emotionalen Sinnkonstitutio-
nen, den sich neu herausgebildeten Routinisierungen, der Einbettung
des Pedelecs in Alltagszusammenhénge und schlussendlich der Bilanzierung der Adoptionsent-
scheidung.?®® Von Bedeutung ist hier ebenso, in welcher Art iiber das neue Artefakt kommuni-
ziert wird, d.h. in welcher Weise ein sozialer Wissensaustausch tber das Pedelec erfolgt
(HOLTZ 2013, SILVERSTONE / HIRSCH 1992)%* (vgl. im empirischen Teil Kap. 7.5).

6.2.6 Restimee zum vorgestellten MoKa und eine Definition

In dem gebildeten Modell zur Erfassung von Mobilitatskarrieren von Pedelec-Besitzern wird der
prozessuale Charakter des Adoptions- und Aneignungsprozesses von Pedelecs, durch den diese
charakterisiert sind, betont. Damit soll v. a. auch dem aktiven Anteil des Akteurs (Agency)
bzw. der Bedeutung des biographischen Erfahrungspfads und Entwicklungs- und Verande-
rungsprozessen sowie den Stufen der Wissensakkumulationen (z. B. Anfanger bis Seniors einer
Praxiskarriere) und aktiven Anpassungsleistungen an neue Herausforderungen und Strukturen,
Rechnung getragen werden. Zugleich wird jedoch auch dem Artefakt eine eigene Wirkkraft

zugesprochen, indem es Wahrnehmungen verandert oder auch neue Handlungsvollziige auslést.

%60 \/gl. u. a. Kap. 4.3.4 Aneignung von Technik
26! Kap. 5.3.3 Rekrutierung der Trager von Praktiken, Kap. 4.3.4.2 Konzept der Domestikation
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6 Zwei gegenstandsorientierte Modelle

Wie erldutert, wurde das beschriebene Modell der Mobilitatskarrieren von Pedelec-Besitzern
(MoKa) in der Auseinandersetzung mit den empirischen Daten sowie theoretischen Konzepten
entwickelt. Zum Ende erfolgt auch hier eine zusammenfassende Beschreibung und Definition

zum MoKa.

Das Modell der Mobilitatskarrieren (MoKa) dient als Gerlst zur Charakterisie-
rung der Herausbildung neu emergierender Praktiken, wie in diesem Fall der
Pedelec-Praktik. In diesem werden vier Phasen erfasst: Erstens die habituellen
Skriptformierungen von Pedelec-Besitzern vor der Adoption als grundlegende
Handlungsbedingungen inkl. frihere Mobilitatspraktiken und Orientierungen;
zweitens der Prozess der Adoption inkl. der Wahrnehmung des Produkts,
motivationalen Einflussfaktoren, Adoptionsfenstern und Adoptionspassungen
sowie -risiken und der Adoptionsrealisierung; drittens die sich daran anschlie3en-
de Phase der Aneignung des Pedelecs mit den wechselseitigen Dynamiken
zwischen Artefakt und Akteur und den Neukonfigurationen der Elemente des
individuellen Mobilitatsarrangements und schliellich viertens die internalisierte
Pedelec-Praktik als Teil der individuellen Mobilitatspraxis inkl. der (neu)
wahrgenommenen Mdoglichkeitsraume und Verwendungsweisen des Pedelecs und
ihrem Internalisierungsgrad (Abb. 11).

Basierend auf dem Modell der individuellen Mobilitatspraxis (MiMP) sind alle
Phasen des MoKa abhangig von den Auspragungen der jeweiligen Elementkonfi-
gurationen der Mobilitatsassemblage. Diese ist konfiguriert durch die Elementbe-

reiche Wissen & Sinn, Materialitdten, Tun & sozialer Lebenskontext sowie das
habituelle Skript.

Letztlich ist wie schon das MiMP auch das MoKa Produkt sowohl der empirischen als auch der
theoretischen Arbeit und dient zugleich — zusammen mit dem MiMP — als rahmengebende
Struktur fur die folgende Darstellung der empirischen Analyseergebnisse. Damit dient es
zugleich auch als Rahmenmodell zur Beantwortung der ersten Forschungsfrage, wie es zur
Herausbildung der Pedelec-Praktik auf einer Mikroebene der Betrachtung kommt und wie diese

charakterisiert ist.
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6.2 Modell zur Erfassung der Mobilitatskarrieren von Pedelec-Besitzern (MoKa)

Die empirischen Ergebnisse, also durch was sich die Herausbildung und die Pedelec-Praktik
selbst auszeichnet, bzw. welche charakteristischen Aspekte sich feststellen lassen, werden im
néchsten Kapitel 7 auf Basis des MoKa und MiMP prasentiert. Wahrend damit der Schwerpunkt
der Ausfuhrungen bisher auf der Erfassung und Fundierung des Themas auf Basis der
existierenden theoretischen Perspektiven lag, widmen sich die nachsten zwei Kapitel dem
konkreten empirischen Teil der Arbeit. Das heilt Kapitel 7 basiert auf den empirischen

Analysen. Darauf aufbauend werden in Kapitel 8 Handlungsimplikationen présentiert.
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6.2 Modell zur Erfassung der Mobilitatskarrieren von Pedelec-Besitzern (MoKa)

7 Empirische Ergebnisse: Die Herausbildung und Charak-
terisierung der Pedelec-Praktik

Zentrales Thema der Arbeit ist die Erfassung der Mobilitatskarrieren von Pedelec-Besitzern mit
der Erfassung der Herausbildung der Pedelec-Praktik und ihren Konsequenzen fir die
alltagliche Lebenspraxis. Hierzu erfolgte eine breit angelegte und multidisziplindre Auseinan-
dersetzung mit theoretischen Perspektiven, die ein Gerist zur Erfassung von neuartigen bzw.
innovativen Mobilitatspraktiken liefern. Auf Basis sowohl handlungstheoretischer Fundierungen
(Forschungsheuristiken 1 in Kap. 4) als auch praxistheoretischer Grundiberlegungen
(Forschungsheuristiken 11 in Kap. 5) wurde in Kapitel 6 ein theoretisch-empirisch fundiertes
Modell (das Modell der individuellen Mobilitatspraxis — MiMP in Verbindung mit dem Modell
zur Erfassung der Mobilitatskarrieren — MoKa) entwickelt, das jeweils auf Basis der Empirie
und in seiner Kombination mit dem Moka die wissenschaftstheoretischen Grundrichtungen
verknlpft und nun auch einen Rahmen fiir die folgende empirische Ergebnisdarstellung bietet.
Im Zuge des qualitativen Vorgehens wird in Kapitel 7 gewissermallen ein ,,Anfiittern® des
dargestellten theoretischen Skeletts mit empirischen Belegen und konkreten Zitaten vorgenom-
men (Kap. 3.1) und es erfolgt eine Ausdifferenzierung der bereits aufgefuhrten groben

Annahmen aus Kapitel 2 (Die Innovation Pedelecs, Kastchen).

Wie bereits in Kapitel 3.5.4 zum methodischen Vorgehen angefiihrt wurde, weist das
Interviewsample (40 Falle) eine groRe Heterogenitat bzgl. der Elemente des individuellen
Mobilitatsarrangements bzw. Assemblage auf, aus denen die akteursspezifischen Mobilitéts-
praktiken entstehen (Kap. 6). Die hohe Varianz der Variablen tragt damit zur breiten Erfassung

des Forschungsgegenstands inkl. relevanter Einflussfaktoren bei.?®?

Wichtige Elemente der
Analyse waren daher das Identifizieren ,,zentraler Themen® pro Person, die stetige Durchfiih-
rung von Fallvergleichen (,,constant comparison‘) in Abhéngigkeit verschiedener Variablen mit
der Gegenuberstellung von Extremfallen sowie Kreuzungen bzw. die Analyse der Relational-
und Beziehungsverhéltnisse der jeweiligen Faktoren und Themen. Teilweise wurde auch nur
indirekt auf bestimmte Eigenschaften oder Einstellungen geschlossen — doch nur, sofern diese
einen markanten Teil des Interviews darstellten. Daher wurde auch nur als relevant erachtet, was
direkt oder indirekt von Seiten der Interviewpartner thematisiert wurde. Dabei war Ziel, so weit

wie moglich die individuellen Relevanz- und Sinnstrukturen der Akteure zu rekonstruieren und

262 \Wahrend Handlungstheoretiker von Einflussfaktoren des Handelns sprechen, beziehen sich Praxistheoretiker auf
die Elemente aus denen Praktiken emergieren (entstehen) (Kap. 6).
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7 Empirische Ergebnisse: Die Herausbildung und Charakterisierung der Pedelec-Praktik

die Gefahr der Verzerrung und Beantwortung von Fragen gemél einer sozialen Erwinschtheit

weitestgehend zu umgehen.??

Die Interviews wurden im jeweiligen Sprechstil der Befragten Ubernommen und nicht ins
Hochdeutsche Ubersetzt, um eine groRtmaogliche Authentizitat zu bewahren. In der Regel werden
im vorliegenden Kapitel zu den Erlauterungen jeweils nur ein bis zwei Ankerbeispiele als
Referenzpunkte angefiihrt. Eine Ubersicht zur Transkriptionsweise findet sich in Anhang 7.

124 werden nun die identifizierten Phanomene

Zur Beantwortung der ersten Forschungsfrage
zur Adoption von Elektrofahrradern (Kap. 7.2) inkl. der bisherigen Skriptauspragungen vor der
Adoption dargestellt (Kap. 7.1). AuBerdem werden die entstehenden Dynamiken wahrend des
Appropriationsprozesses im Detail erldutert (Kap. 7.3 und 7.4), also die Prozesse analysiert, die
nach der Adoption und infolgedessen ausgeldst werden. Die Charakterisierung der Pedelec-
Praktik als Teil der individuellen Mobilitatspraxis erfolgt in Kapitel 7.5. Dabei werden die
Darstellungen mit Interviewzitaten illustriert und mit den theoretischen Konstrukten verknupft.
Die Strukturierung begriindet sich auf dem empirisch-theoretisch entwickelten Modell der
individuellen Mobilitatspraxis (MiMP). In Kapitel 7.6 folgt eine Zusammenfassung der
empirisch beobachteten Phdnomene und Analysen. Zum Ende der Arbeit widmet sich Kapitel 8
den empirisch identifizierten Ansatzpunkten zur Starkung und Diffusionsunterstiitzung der

Pedelec-Praktik, womit Forschungsfrage I beantwortet wird.*®®

263 Besonders relevant war dies z. B. bei der Erfassung von Umwelteinstellungen. Ging z. B. ein Interviewpartner
wahrend des gesamten Gesprachs kein einziges Mal darauf ein (entweder dass diese von Bedeutung oder nicht
waren), wurde der Riickschluss gezogen, dass Umweltiiberlegungen bei der Adoption von Pedelecs weniger eine
Rolle zu spielen scheinen. Ein explizites Nachfragen nach der persénlichen Umweltorientierung, wie z. B. in
guantitativen Abfragen mit der VVorgabe von Kastchen hatte dagegen wahrscheinlich aufgrund des Phanomens der
sozialen Erwiinschtheit ein anderes Bild beférdert.

264 Forschungsfrage I: Wie lasst sich die Herausbildung der Pedelec-Praktik auf einer Mikroebene charakterisieren?

265 Forschungsfrage I1: Welche Ansatzpunkte zur Entwicklung von Strategien der Verhaltensanderungen und
Diffusionsférderung von Pedelecs bzw. der Unterstiitzung einer Pedelec-Praktik lassen sich identifizieren?
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7.1 Formierungen der habituellen Skripte vor der Adoption des Pedelecs (MoKa-Phase 1)

7.1 Formierungen der habituellen Skripte vor der Adoption des Pedelecs
(MoKa-Phase I)

Wie in Kapitel 6 beschrieben wurde, resultiert das habituelle Skript
aus den lebenslangen Erfahrungen, Lern- und Sozialisierungsprozes-

sen, die sich in das individuelle Skript eingeschrieben haben. Dabei

HABITUELLES
SKRIPT

gilt es als Produkt der drei Bereiche Wissen & Sinn (z. B.
individuelle Kompetenzen, Motivationen, Bedeutungszuschreibun-
gen inkl. kollektiver Wissensbestande wie Regeln oder auch
Diskurse und Images), Materialitaten inkl. Artefakte (z. B. welche Mobilitatsmittel wurden im
Laufe des Lebens genutzt und ,erlernt”), Korper (z. B. Entwicklung der korperlichen
Konstitutionen) und der raumlichen-physischen Umwelt (z. B. in welchen Regionen habe ich z.
B. gelebt, Stadt oder Land) und des Bereichs Tun & sozialer Lebenskontext (z. B. bisher
vollzogene Aktivitaten und das soziale Umfeld). Dargestellt werden in diesem ersten Kapitel des
Empirie-Teils nun die Formierungen des habituellen Skripts, die sich als charakteristisch fur die
Pedelec-Adoptoren des Samples herausgestellt haben und damit auch relevante Einflussfaktoren
und gewissermalRen Vorbedingungen der Adoption (Kap. 7.2) darstellen. Das folgende Kapitel
betrachtet damit die Entwicklung der Mobilitatskarrieren bis zur Adoption (das erste ,,Feld*
bzw. der erste Pfeil im MoKa, Kap. 6) (Abb. 12).

Abbildung 12: Erfassung der individuellen Mobilitdtskarrieren: Die habituellen Skriptformierungen bis zur
Adoption

Habituelle
Skript-

formierungen

MoKa-Phase |
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7 Empirische Ergebnisse: Die Herausbildung und Charakterisierung der Pedelec-Praktik

Hierzu erfolgt zunédchst eine Charakterisierung der bisherigen Skripte, die eine Radpraktik
praformieren (Kap. 7.1.1). So wurde z. B. die Radbiographie nachvollzogen oder die
Entwicklung bisheriger Mobilitatsorientierungen®® (Einstellungen bzgl. der jeweiligen
Verkehrspraktiken). Im Anschluss erfolgt der Blick auf Skripte einer Automobilpraktik (Kap.
7.1.2) sowie die Betrachtung sonstiger Skriptauspragungen bzgl. weiterer zuvor vollzogener
Mobilitatspraktiken, wie z. B. OV-Praktiken (Kap. 7.1.3). Dazu erfolgt jeweils zum Ende der
Ausfiihrungen ein Resimee. In Kap. 7.1.4 wird schliellich ein Zwischenfazit bzgl. der

beobachteten Auspragungen der habituellen Skripte der Pedelec-Adoptoren gezogen.

Durch die stetigen Fallvergleiche wurde das Sample insb. auch auf die Existenz spezifischer
Gemeinsamkeiten Uberprift, die letztlich charakteristisch fur den Mobilitatstypus Pedelec-
Adoptor bzw. vorherige Mobilitatspraktiken und Skripte von Pedelec-Besitzern sind. Wahrend
der Darstellungen wird dazu stets ein Bezug zum zuvor erlduterten Modell der individuellen
Mobilitatspraxis hergestellt und jeweils auf die Bereiche verwiesen, mit denen der erlduterte
Aspekt im MiMP erfasst wird.

7.1.1 Habituelle Skripte einer Radpraktik: Von Pragmatikern bis Enthusiasten

Im Folgenden werden die bisherigen Skripte in Bezug auf eine Radpraktik analysiert bzw. die
Entwicklung der Fahrradkarrieren bis zur Adoption des Pedelecs. Dabei ist in den Interviews
deutlich hervorgetreten, dass Fahrradfahren nicht gleich Fahrradfahren ist, sondern sich sehr
differenziert in Abhangigkeit der Orientierungen (bzw. Einstellungen) gegenuber der Praktik
sowie der Einsatzbereiche darstellt. So lasst sich bereits vor der Adoption des Pedelecs im
Sample eine duRerst hohe Vielfalt verschiedener VVollzugsarten einer bereits zuvor existierenden
Radpraktik feststellen, die vom Alltagsradler bis zum Radsportler oder der Nutzung als

Hauptverkehrsmittel oder nur als Erganzung und Teil bestehender Mobilitatspraktiken reicht.

Im ersten Unterkapitel werden zuné&chst die bisherigen Praktiken des Radfahrens (das vor der
Adoption realisierte Radverkehrshandeln als Teil der Mobilitatsbiographie) analysiert (Kap.
7.1.1.1) und im Anschluss generationale Aspekte illustriert (Generation Radler) (Kap. 7.1.1.2).
In den darauf folgenden Unterkapiteln werden die Grundorientierungen bzgl. Radfahren
untersucht (Kap. 7.1.1.3), auf die Prozesse der Radsozialisation (Kap. 7.1.1.4) sowie auf das
Mountainbike als Ausloser fiir den Wandel vollzogener Mobilitatspraktiken eingegangen (Kap.
7.1.1.5). Als letzter Punkt (Kap. 7.1.1.6) wird im vorliegenden Kapitel zum habituellen Skript

266 50 wurden die Pedelec-Adoptoren in den Interviews jeweils zu ihren Assoziationen zu verschiedenen
Verkehrsmitteln befragt und bspw. folgende Fragen gestellt: ,,Was fallt Ihnen als erstes ein, wenn Sie an Autos
denken?* oder ,,Was geht Ihnen durch den Kopf, wenn Sie an Fahrrader denken?*, ,,Was verbinden Sie mit dem
offentlichen Nahverkehr? etc.
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7.1 Formierungen der habituellen Skripte vor der Adoption des Pedelecs (MoKa-Phase 1)

der Radpraktiken schlielich noch auf zwei verschiedene Verstdndnisse des Radfahrens
eingegangen: Das Rad als Transportwerkzeug vs. das Rad als Freizeit- und Sportgeréat. In
Kapitel 7.1.1.7 wird abschliel’end ein Resiimee zu den Auspragungen der habituellen Radskripte

gezogen.

7.1.1.1 Praktik des Radfahrens als fester Bestandteil der Mobilitatshiographie

Wie sich herausstellt, gehort die Praktik des Radfahrens in allen Fallen zu einem festen
Bestandteil der Mobilitatsbiographie — auch wenn diese teils ber langere Zeit von einer Praktik
des Autofahrens verdrdngt wurde. Radfahren ,,gehorte einfach immer dazu“ — sei es aus
zweckrationalen Vorteilen oder symbolisch-emotionalen Motivationen (Kap. 4.1.2.7, Kap. 6).

Als Ankerbeispiele dienen die zwei folgenden Zitate.

D3: ,Fahrrad war schon immer wichtig an sich, auf jeden Fall, also (..)
brauch des schon immer wieder, dass ich dann drauf spring einfach und
dann fahr“ (Abs. 181)

L: ,also die Bedeutung vom Fahrrad war immer groB, ja, aber rein aus
pragmatischen Erwidgungen groR“ (Abs. 44) ,ich hab schon immer alles mit
dem Fahrrad [gemacht]™ (Abs. 149)
Die Praktik des Radfahrens als fester Bestandteil der biographischen Entwicklung hat sich also
fest in die Strukturen des habituellen Skripts eingeschrieben. Damit erscheint das Fahrradfahren
in allen Féllen bereits als internalisierte bzw. inkorporierte Praktik. Teilweise wurde das Skript,
das durch die praktizierte Routine im Alltag (Kap. 6 MiMP / Tun & sozialer Lebenskontext)
angelegt wurde bis heute fortgeschrieben, teils war es in einigen Fallen vor der Adoption des
Pedelecs auch nur noch latent vorhanden, da die Praktik des Radfahrens zuvor durch andere
Mobilitatspraktiken und -routinen im Alltag verdrangt wurde. So wird in einigen Fallen auch
von einer ,klassischen* Mobilititsentwicklung bzw. -karriere berichtet, die mit dem Fahrrad
beginnt und Uber das Mofa oder Moped fiihrt und mit Erlangen des Flhrerscheins in einer
Autopraktik miindet. Durch die Anderung der verfiigharen Mobilititsartefakte kommt es also
haufig zu einem direkten ,,Karriereknick® der Radfahrkarriere. Unter Umstanden wurde die
Radpraktik erst nach Jahren einer autozentrierten Monomodalitat wieder reaktiviert. In anderen
Fallen wiederum spielte das Fahrrad dagegen wie erl&utert tber die ganze Mobilitatsbiographie

hinweg eine zentrale Rolle.

E: ,also ich bin schon in der Jugendzeit, also als Kind, viel Fahrrad
gefahren, also auch in die Schule mit m Fahrrad (.) dann kam so mit 16
das Moped, also da hatt ich n Mopedfihrerschein gemacht, dann kam mit 18
so des Auto und Motorrad und dann hatt sich dieses Fahrrad wieder nach
hinten gerickt" (Abs. 59)
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7 Empirische Ergebnisse: Die Herausbildung und Charakterisierung der Pedelec-Praktik

Im néchsten Beispiel zeigen sich dazu auch die Sedimentspuren, die aus einer zuvor bereits
existierenden Radpraktik resultieren. So war bereits vor der Adoption ein Anhédnger verfiigbar,

der bereits eine Erweiterung der Radfunktionalitaten gewéhrleistete.

D3: ,damit, dass wir halt schon immer mit m Fahrrad schon unterwegs wa-
ren und teilw. Einkauf, also jetzt nich zu groBe, auch mit m Fahrrad
gemacht ham (.) und du hattst ja schon n Hanger“ (Abs. 225)
7.1.1.2 Generation Radler: Radfahren als Alltagspraktik —aus Lust oder Zwang
Besonders fir die altere Generation von Radlern, die in einer Zeit aufgewachsenen sind, in
denen das Automobil noch weit weniger verbreitet war, stellte Radfahren das Fortbewegungs-
mittel schlechthin zur Bewaéltigung der notwendigen Mobilitdt im Alltag dar. Wahrend nun
einige Féalle darlber berichten, dass sie schon ihr ganzes Leben lang geradelt seien — dies auch
immer genossen haben und heute noch tun — wird teilw. auch von einer gegebenen Notwendig-
keit berichtet, die mehr als Zwang denn als Lust empfunden wurde (,,Es gab ja nix anderes — Auto war

viel zu teuer®, ,,bis zum Fiihrerschein musst ich ja*).

B2: , aber das kommt von unserer Generation, ich weill nich, zumindest wir
(.), weil ich bin friher nur geradelt zur Schule [..] in den Sommerferi-
en, Geld hatte man nicht, bis halt das dann anfing, dass man nach Ita-
lien fuhr, aber dazu brauchte man erst mal n Auto, hatte man friher also
auch nich, aber man hatte Fahrradder halt und deshalb ham wir [..] eben in
den Ferien Radltouren und eben da haben wir das schon gelernt im Grunde
genommen (.) also es muss im Kopf schon, glaub ich, verankert sein [..]
wir waren s glaub 1ich von vornerein mehr gewohnt Radl zu fahren"
(Abs. 107-110)
In dem Beispiel wird Klar ersichtlich, dass die Praktik des Radfahrens stets mit allen Bereichen
des MiMP in Beziehung steht und so auch stets als Produkt der Elemente des individuellen
Mobilitatsarrangements verstanden werden muss: Da im Bereich der Materialitdten (Kap. 6
MiMP) gar kein alternatives Mobilitatsartefakt verfiigbar war, stand das Fahrrad auch nicht mit
anderen Praktiken in Konkurrenz. Wie erldutert, haben sowohl die tber langere Zeit praktizier-
ten Routinen (MiMP / Tun & sozialer Lebenskontext), die in engem Zusammenhang zu den
materiellen Kontextbedingungen stehen (MiMP / Materialitaten) und die daraus resultierenden
Erfahrungen als auch die Kompetenzen (MiMP / Wissen & Sinn) ber die Zeit hinweg das

habituelle Skript (MiMP) geprégt und eine Praktik des Radfahrens praformiert.

Wie aus dem Beispiel dazu ersichtlich wird, war Radfahren in dieser Generation fester

Bestandteil des taglichen Lebens, wodurch sich die Praktik des Radfahrens mit einem

intergenerationalen Effekt in Beziehung setzen lasst. Gesellschaftlich besetzte, also sozial

konstruierte Deutungszuschreibungen, dass das Fahrrad nur ein Fahrzeug fur bestimmte soziale

Gruppen sei, wie z. B. nur fiir ,,Arme* oder ,bestimmte Schichten” (Kap. 4.3.2 Soziale
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Konstruktion von Technik), haben sich zu dieser Zeit noch nicht verfestigt, da das Fahrrad
schlicht ,,Mobilitdt fiir Alle* darstellte. Im Gegensatz zu heute war das Automobil dagegen
vielmehr ein seltener Luxusartikel, denn ein Alltagsfahrzeug. Damit kann auch die Schlussfolge-
rung gezogen werden, negative Konnotationen und Images, die mit dem Fahrrad verbunden

wurden, waren (noch) nicht Teil des kollektiven Sinns (Kap. 6 MiMP).

7.1.1.3 Positive Grundorientierungen und Pradispositionen bzgl. Radfahren

Des Weiteren wird in den Interviews deutlich, dass Radfahren nicht nur allein fester Bestandteil
der Biographie ist, d.h., wenn Radfahren schon immer dazu gehdrte oder zumindest zu einem
bestimmten Zeitpunkt des Lebens praktiziert wurde. Dariiber hinaus lasst sich in allen Fallen
eine ausgesprochen positiv gerichtete Radorientierung oder auch Radaffinitat (MiMP / Sinn) als
Auspragungsform des habituellen Skripts feststellen, die sich hdufig auch als eines der
elementaren Merkmale und Personlichkeitsattribute erwiesen hat. Haufig wird Radfahren in den
Schilderungen auch einfach mit SpaR verbunden und / oder das Rad (im Rahmen seiner

Madglichkeiten) als das generell praferierte Verkehrsmittel dargestellt.

C2: ,des is halt mei Lieblingsbeschaftigung“ (Abs. 49)

J: ,wir sind ja eigentlich eingefleischte Radlfahrer“ (Abs. 26)

In vielen Fallen wird mit dem Fahrrad eine wahre Leidenschaft und / oder auch eine stark
umweltbewusste Orientierung verbunden. Andere wiederum sehen vornehmlich die rein
praktischen Vorteile der Nutzung, v. a. wenn das Fahrrad ausschlieBlich als Alltagsgegenstand
dient. Aber auch die symbolische Bedeutung, die mit dem Rad verbunden wird, spielt hier eine
Rolle und so steht das Fahrrad haufig fiir Freiheit und autonome Mobilitat.

J: ,Freiheit ist tatsdchlich mit m Fahrrad, egal jetzt ob mit dem Pede-
lec oder normales“ (Abs. 57)

Folgende Aussage verdeutlicht dazu stellvertretend die Beobachtung einer grundsétzlich
positiven Pradisposition gegenlber der Praktik des Radfahrens, die letztlich in allen Interviews

zum Ausdruck kommt:

Z: ,ich bin eigentlich schon immer Fahrrad, / gern Fahrrad gefahren,
grad ins Geschaft, soweit es ging, insofern hat s eigentlich fir mich
nix verandert und wie gesagt, man kann einen Fahrradfaulen damit denke
ich auch nich unbedingt iberwinden (.) man kann einen, der jetzt sagen
wir mal vielleicht (..) ja (.) der krank war, oder, oder irgendwie lan-
gere Zeit NICHT gefahren is, den kann ma da n bissel reaktivieren si-
cherlich, aber jemand der sich nich bewegen will und mit Fahrradfahren
nix am Hut hat, der wird auch mit m Pedelec nich fahren, also es 1is
schon a Grundvorraussetzung erforderlich, dass ma des macht™ (Abs. 126)
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7.1.1.4 Prozesse der Radsozialisation

Diese positive Radorientierung als Bestandteil der bisherigen Skriptentwicklung steht in enger
Verbindung mit einem grundsétzlichen Prozess der Sozialisierung im Sinne der Ubernahme der
Praktik des Radfahrens von Haus aus oder aber einer nachhaltigkeits- oder radorientierten
Erziehung. Im ersten Fall wurde die Auspragung des habituellen Skripts also mehr unbewusst
denn bewusst durch das soziale Umfeld und das Vorleben eines radorientierten Lebensstils pra-
konfiguriert (Kap. 6 MiMP / sozialer Lebenskontext) oder, wie bereits beschrieben, Radfahren
war in friheren Zeiten die einzige Form einer selbstbestimmten Fortbewegung und Teil dieser
Generation (Kap. 7.1.1.2).

U: ,des is auch ne Frage der Erziehung glaub ich, also in meiner Familie
wurde das ganz frih beigebracht, dass wir Kinder, wir waren viele Kinder
und die mussten sich ja selbststandig bewegen und da war entweder des

Fahrrad oder offentliche Verkehrsmittel (..) und ich kenne so Kinder von
heute, die werden mit m Auto iberall hingefahren, die wissen noch nich
mal wie ne U-Bahn von innen aussieht [..] es is halt bei mir so ganz na-

tirlich" (Abs. 26)

N: ,der erste Schritt, dass man selbst als Person, als Individuum rich-
tig mobil wird, is des Fahrrad [..] also Fahrrad war fir a Kind in der
damaligen Zeit, Anfang der 70er sag ich jetzt mal ABSOLUT notwendig und
(..) alternativlos (.) [..]die Beschaftigung in der freien Natur, in wel-
cher Form auch immer, war damals DAS Angebot fir Kids schlechthin (..)
und s Fahrrad war Mittel zum Zweck, um seine Freizeit oder seine Kind-
heit zu erleben, und in meinen Augen unwahrscheinlich wichtig und not-
wendig"“ (Abs. 32-33)

Wie im néchsten Beispiel veranschaulicht wird, haben auch die materiellen Bedingungen
(physisch-raumliche Umwelt) eine Sozialisierung bzgl. Radfahrens beeinflusst und die
Skriptlegung des Radfahrens konfiguriert. Die Verkehrsmittelwahl im Alltag war nur selten

durch ein reflexives Bewusstsein geleitet, mit dem Rad kam man erfahrungsgemall am besten

voran, deshalb wurde diese Praktik auch niemals in Frage gestellt.

I: ,mhm Du bist [also] immer Radgefahren, aber mit was warst Du AM
LIEBSTEN unterwegs?"

H: ,da hab ich mir keine Gedanken driber gemacht, das war fiir bestimmte
Zwecke war einfach Fahrrad, sonst wadr ich nich weggekommen oder hinge-
kommen und fir andere Zwecke (.) halt um, 2zu meinen Eltern zu fahren
wahrend des Studiums, das warn so 70 km, war klar Zug und Bus und inner-
halb von [der Stadt] war Fahrrad auch IMMER das schnellste, also bis man
die Busse wusste, wann fahren die, umsteigen und so, war wirklich nur
bei Regenwetter"™ (Abs. 34)

Die Prozesse der Sozialisierung werden in diesem Fall auch mit der Bewadltigung einer heute
bewusst gewahlten Autolosigkeit in Beziehung gesetzt. Die Internalisierung der Fahrradpraktik

schon seit Kindheitstagen wird hier auch als ,,Gliick* bezeichnet.
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H: ,ja also wenn man hier rumfragt, auch JEDER, deswegen die KENNEN s
nich anders, die haben alle mit 18 das Auto vor der Tir stehen oder zu-
mindest dann n Auto mit nem Geschwisterkind zur Verfiigung, die ham s nie
anders gelernt, dann kann ich s auch verstehen, dass DANN der Schritt
zurick [vom Auto] auf n Fahrrad, also auch auf n Pedelec, der is schwie-
rig, ich hab halt Glick gehabt, ich bin anders aufgewachsen, is wahr-
scheinlich schon was, Grundeinstellung der Eltern oder so“ (Abs. 185)

Dazu berichtet ein Interviewpartner von dem Einfluss der Erfahrung stark radorientierter
Mobilitatskulturen, in denen sowohl die physischen als auch die sozialen Kontexte als
Sozialisierungsinstanz die Radmobilitat gewissermafRen pra-strukturieren und wie sie z. B. in
den Niederlanden vorherrscht. Die positiven Erfahrungen dort haben nicht nur bestehende
Préadispositionen bestarkt, sondern letztlich auch die gesamte spétere Mobilitatskarriere

beeinflusst.

L: ,n groBer Einfluss bzgl. Fahrradkultur war, ich war n dreiviertel
Jahr in Amsterdam und DA hab ich mal gesehen, welche Vorteile es hat,
wenn wirklich alle Leute Fahrradfahren, ja, und seitdem ich in Amsterdam
war, fahr ich nur noch Fahrrad“ (Abs. 30)

Wie die Illustrationen zeigen, hat sich also die individuell vollzogene Praktik des Radfahrens als
fester Bestandteil des Lebens bzw. der personlichen biographischen Entwicklung in das
habituelle Skript eingeschrieben®®’ (Kap. 6 MiMP).

7.1.1.5 Das Mountainbike als Ausloser fir den Wandel bestehender Mobilitatspraktiken

In Kapitel 7.1.1.1 wurde bereist darauf hingewiesen, dass die Praktik des Radfahrens in einigen
Fallen durch das Schlisselereignis Fuhrerschein und die Verfligbarkeit eines Pkw fiir eine
gewisse Zeit komplett verdrangt wurde (,,klassische® Mobilititskarriere). Aullerdem hat sich
gezeigt, dass die technologischen Entwicklungen im Bereich der Fahrradindustrie mit der
Erfindung des Mountainbikes einen Wandel bestehender Mobilitatspraktiken auslost: So wird
vor allen Dingen von mannlichen Fallen bemerkt, dass durch das Auftreten des Mountainbikes
als neues Artefakt im Mobilitatsassemblage (Kap. 6 MiMP / Materialitaten) oftmals wieder ein
Richtungswechsel bzgl. der Radorientierung (Kap. 6 MiMP / Sinn) ausgelést wurde, der in
einem neu aufkeimenden Interesse am sportlichen Radfahren resultierte. Das Mountainbike
stellte eine vollig neuartige Fahrzeuggattung dar, die nicht mit den damals blichen Stral3enré-
dern vergleichbar war. Statt der Nutzung des Fahrrads als Alltagsgegenstand bildete sich in

Folge verstérkt eine Radpraktik heraus, bei der die Freizeitnutzung und der sportliche Ehrgeiz

%7 Insofern kann mit der Adoption des Pedelecs dieses personliche Skript ,,weitergeschrieben® werden, da es sich in
bereits passende Gewohnheitsstrukturen und / oder auch derzeitige Routinen einfligt, was letztlich auch die
Wahrscheinlichkeit einer Adoption wesentlich erhéht. Auf die Passungsvoraussetzungen wird noch gesondert in
einem der folgenden Abschnitte eingegangen (Kap. 7.2.6).
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im Vordergrund standen (Kap. 6 MiMP / Tun). Teilweise fiihrte dies zu einer Ausdifferenzie-
rung bestehender Radpraktiken oder zu ihrer Reaktivierung — doch nun in anderer Form als

Zuvor.

N: ,und DANN kam bei mir relativ friih der Schwenk, ich bin ja jetzt mehr
oder weniger LIVE dabei gewesen, als der Boom Mountainbike los brach [..]
da war dann auch so langsam der, der Switch von der kindlichen Fortbewe-
gung [des Fahrradfahrens] zum Erwachsenen in Anfithrungszeichen, der das
Gerat dann als Sport- und Freizeitgerat benutzt“™ (Abs. 46)

J: ,uUber s Mountainbiken [ist so] diese Faszination zum sportlichen Ra-
deln entstanden (.) weg von Autoverkehr (.) komplett in der Natur"“
(Abs. 36)

Mit dem technologischen Fortschritt wird letztlich eine emotionale Aufladung des Fahrrads
vollzogen und Assoziationen wie Abenteuer, Natur und Erlebnis mit der Praktik des Mountain-

biken verknupft (Kap. 6 MiMP / Sinn), d.h., die sozial konstruierten Deutungszuschreibungen

sind speziell an dieses Artefakt gebunden (Kap. 4.3.2 Soziale Konstruktion von Technik).?%®

7.1.1.6 Zwei Verstandnisse: Radfahren und das Fahrrad als alltéagliches Mobilitatswerkzeug
vs. Freizeit- und Sportgerat

In den Interviews zeigt sich schlielich ein deutlicher Unterschied zwischen einer Radpraktik,
die unterstltzend zur Bewaéltigung der Alltagspraktiken vollzogen wird und einer Praktik, die
der Erfillung eines Sportprogramms mit Trainingseffekt dient (Kap. 6 MiMP / Tun). Bei den
Fallen im Sample wird das Fahrrad wéhrend der individuellen Mobilitatskarriere sowohl als
reines Freizeit- und Sportgerat als auch von einigen ausschlielich als Mobilitats- bzw.

Transportwerkzeug zur Erfillung der Alltagszwecke verstanden (Kap. 6 MiMP / Sinn).

N: ,weil dann irgendwann dieser wie vorher erwdhnte Rennsport begann,
d.h., da war dann schon eine kleine Differenzierung (.) das Fahrrad als
Sportgerdt mit einem gewissen Leistungsanspruch an sich selber, was ja
mit m Umgang ans Fahrrad ganz andere Behandlungsweisen voraussetzt, also
wenn ich jetzt sportlich fahr und ergebnisorientiert, dann macht s kei-
nen Sinn, wenn ich in der Woche finfmal zum Supermarkt fahr, des kann
ich dann auch mit m Auto machen, dann muss ich aber jetzt einmal in der
Woche Touren machen, was weiB ich, von 80 bis 150 km, um den Trainings-
effekt zu generieren (.) insofern, war s dann damals bei mir persdnlich
sehr sportlich und es is mehr die Leistung im Vordergrund gestanden und
spielte fiir die Mobilitdt eine untergeordnete oder nahezu gar keine Rol-
le mehr, die Fahrzeuge, die man dann bewegt hat, diese reinrassigen
Sportgerate, die waren dann eigentlich auch (..) da nimmer so wirklich
geeignet, um alltagliche Aufgaben zu erfillen, des waren dann irgendwel-
che Rennrdder ohne Gepadck oder Schutzbleche oder Mountainbikes dann,
und, insofern WENIGER Mobilitadt, mehr Sportgerat, Trainingsgerat [..] der

268 Auch heute noch steht Mountainbiken fiir Sportlichkeit, Mut und Abenteuergeist und pragt damit den kollektiven
Sinn (Kap. 6 MiMP), der mit diesem Artefakt verbunden wird.
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Fokus lag einfach auf dem ergebnisorientierten Training, und des Gerat
so schnell und so effektiv als mdéglich um bestimmte Strecken zu bewegen,
des war da die Vorgabe der Zeit™ (Abs. 49)

Neben einer Radpraktik als Mobilitatswerkzeug im Alltag oder der Nutzung als Sport- und
Freizeitgerat, gibt es im Sample ebenso auch Typen, in denen das Rad im Laufe der Mobilitéts-
karriere fur alle Einsatzzwecke genutzt wurde, sowie gleichzeitig eine ausgepragte Spezialisie-
rung verfiigbarer Fahrzeugtypen je nach Nutzungszweck entstanden ist (z. B. Rennrad,
Mountainbike fiir die Berge, Straenrad in der Stadt, ,,Klapper*“-Rad fur den Bahnhof etc.).

P: ,ich hab n ganzen Fuhrpark mit Fahrradern“ (Abs. 12-15)

C2: ,damals, hab ja n Rennrad ghabt und hab a Mountainbike und Trekking-
bike ghabt, also die unterschiedlichsten Rader"“ (Abs. 388)

In der Uberwiegenden Mehrheit des Samples wird das Fahrrad jedoch grundsatzlich als
wertvolles Mobilitatstool im Alltag geschatzt, dessen Verwendung in einigen Fallen dazu durch
eine sportliche oder freizeitbezogene Nutzung erganzt wird. Das Verstdndnis als reines
Transportwerkzeug existiert daher oftmals auch ganz unabh&ngig davon, ob eine sportlichere

Orientierung vorherrscht oder nicht.

Die Auspragungen der jeweiligen habituellen Skripte stellen schlie3lich wichtige EinflussgroRen
der Adoption und Appropriation des Pedelecs dar, welche im weiteren Verlauf noch detailliert

erlautert werden.?®

7.1.1.7 Resumee zu den Auspragungen der habituellen Radskripte

Bevor im nédchsten Unterkapitel die Entwicklung der bisherigen Autokarrieren bzw. der
Auspragungen der habituellen Autoskripte untersucht wird, werden die wichtigsten Erkenntnisse
bzgl. der Fahrradkarrieren nachfolgend zusammengefasst.

289 \Wenn z. B. das Fahrrad im Laufe des Lebens rein als Alltagsgegenstand betrachtet wurde, so wird in diesen
Fallen haufig auch das Pedelec allein zur Nutzung im Alltagszusammenhang angeschafft.
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Resiimee zu den Ausprégungen der habituellen Skripte einer Radpraktik:

o Allen Befragten gemeinsam ist, dass die Praktik des Radfahrens als Teil der
individuellen Mobilitatspraxis stets oder zumindest wahrend einer bestimmten Phase
des biographischen Lebensverlaufs einen festen Bestandteil der bisherigen Mobili-
tatskarriere darstellte und damit fest im habituellen Skript eingeschrieben ist. Das
heilt, die Praktik des Radfahrens ist bereits internalisiert bzw. inkorporiert.

e Vor allem fiir die Generation der Alteren war das Rad jahrelang das einzig verfiigbare
Verkehrsmittel und eine elementare Mobilitatsform.

e Die Auspragung der Radpraktiken im Verlauf der Mobilitatsbiographien differiert sehr
stark im Sample. Die Nutzung reicht vom Alltagstool, das schon ein Leben lang als
Hauptverkehrsmittel diente (sowohl aus emotionalen wie zweckorientierten Moti-
ven) bis zur Nutzung zu rein sportlichen Zwecken. Oder aber es herrscht eine Spezia-
lisierung der Praxisvollziige vor und das Rad wurde sowohl als auch eingesetzt.

e Zum jetzigen Zeitpunkt und zum Zeitpunkt der Adoption herrscht dazu eine
grundsatzlich positiv gerichtete Radorientierung und Pradisposition gegeniiber der
Radpraktik vor.

e Haufig wird diese heute existierende positive Radorientierung mit einer spezifischen
Radsozialisierung begriindet (z. B. durch Erziehung, soziale Kontexte oder Erfahrun-
gen einer speziellen Radmobilitatkultur).

e Generell lassen sich zwei Verstandnisse des Radfahrens identifizieren: Die Praktik des
Radfahrens als Sport- und Freizeitvertreib oder als Méglichkeit, die alltaglichen
Mobilitatsanforderungen zu erfiillen.

7.1.2 Habituelle Skripte einer Automobilpraktik: VVon friheren Liebhabern, Autogeg-
nern bis Zwangsautomobilisten

Wéhrend die Radpraktik in allen Fallen zu einem festen Bestandteil der personlichen
Mobilitatsbiographie zahlte, zeigt sich in Bezug auf die Entwicklung der Autopraktik im
biographischen Verlauf und damit den Auspragungen der habituellen Skripte einer Automo-
bilpraktik ein vollig anderes Bild. So berichten z. B. einige der Adoptoren, dass das Auto Uber
lange Zeit hinweg das dominierende und auch bevorzugte Verkehrsmittel ihrer Wahl darstellte,
andere waren dagegen noch niemals in Besitz eines Autos und / oder bezeichnen sich selbst als

explizite Autogegner.

Im Folgenden wird zundchst auf die Analyse friherer Autozeiten eingegangen (Kap. 7.1.2.1)
und den sich herausbildenden Diskurs um die Folgen einer autozentrierten Mobilitat (Kap.
7.1.2.2), der in manchen Fallen auch Einfluss auf die Entwicklung der Autopraktik nahm. Dazu

werden Autoabneigungen und -aversionen beobachtet (Kap. 7.1.2.3) sowie eine Ambivalenz der
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Emotionalitaten diskutiert (Kap. 7.1.2.4). Des Weiteren erfolgen Ausfiihrungen zur Nutzung des
Automobils im Verlauf der Biographie aufgrund pragmatischer Notwendigkeiten (Kap. 7.1.2.5)
und die Darstellung identifizierter Einstellungen gegentber einer elektrischen Automobilitét
(Kap. 7.1.2.6).

7.1.2.1 Autozeiten: Von Leidenschaften zum Pragmatismus

Viele v. a. der Alteren im Sample berichten in Bezug auf die jeweiligen Praxispfade von einer
intensiven Autozeit als wichtige Phase ihrer Mobilitatsbiographie. Wahrend dies von einigen als
Zwang der meist beruflichen Umsténde (z. B. im Auliendienst tatig sein) (Kap. 6 MiMP / Tun &
sozialer Lebenskontext) beschrieben wurde, merken andere zugleich an, dass sie in dieser Zeit
das Automobil durchaus geschatzt haben. Zum einen diente es der rein emotionalen Bedrfnis-
befriedigung (machte Spal?), zum anderen aber auch als symbolisches Zeichen der Unabhéangig-
keit (Kap. 6 MiMP / Sinn).

L: ,ich gehdr noch zu der Generation als Autos was wichtiges war, als
ich 18 war, hatt ich selber mal fir n Jahr n Auto, weil man wollte halt
mal n Auto haben als Zeichen der Unabhadngigkeit"“ (Abs. 44)

W: ,war im Aussendienst (..) also NUR auf s Auto angewiesen, war so n
armer Kerl, der dann [..] den Parkplatz suchen musste“ (Abs. 23-26)

W: ,es gab schon Zeiten, wo ich gern Auto fahr, Auto gefahren bin"“

I: ,vermissen sie s"“?

W: ,Uberhaupt nich, also ich kdénnte auf s Auto verzichten“™ (Abs. 50-55)

Wie das letzte Beispiel bereits zeigt, hat im Laufe der Zeit das Automobil jedoch bei fast allen
Fallen des Samples (wenn zuvor berhaupt vorhanden) seine emotionale Bedeutungsaufladung
eingeblRt. Wie spater noch ausfuhrlicher in Kapitel 7.1.2.5 erlautert, wird der Pkw in der
uberwiegenden Mehrheit des Samples als funktionales und eher pragmatisches Mobilitatswerk-
zeug betrachtet — Emotionalitaten spielen (inzwischen) weniger bis keine Rolle. Dieser generelle
Wandel in Bezug auf die emotionale und symbolische Bedeutung des Automobils wird dazu

von einem Befragten auch auf kollektiver Ebene beobachtet (Kap. 6 MiMP / Sinn).?

L: ,was ich jetzt seh bei den Kollegen die jetzt jinger sind, so Mitte
20, die haben diese Priorisierung nicht mehr, also im Prinzip ist die
Bedeutung vom Auto hat in den letzten 5-6 Jahren extrem abgenommen [..]
dieser Wunsch, frither war s so, jeder der n Job hatte, wollte dann n
Auto kaufen, der erste Wunsch, das gibt s bei den Leuten heutzutage
nicht mehr"“ (Abs. 44-46)

Andere berichten auch, dass das Autofahren heute zunehmend als Stress empfunden wird —

i.Geg. zu friher, wie im folgenden Beispiel illustriert.

2% Dies wird generell als einer der Trends unserer heutigen Mobilitatsgesellschaft festgestellt (Kap. 1). So geht
bspw. in Grofstadten erstmals die Flhrerscheinquote zuriick.

215



7 Empirische Ergebnisse: Die Herausbildung und Charakterisierung der Pedelec-Praktik

Yl: ,ja Auto, (.) FRUHER war Autofahren definitiv KEIN Stress, ich bin
narrisch gern gefahren, aber inzwischen hat auch Autofahren an gewissen
Stressfaktor, weil s mich ermiidet, und dann is halt einfach net mehr so
schee, im Verkehr, insb. wenn man dann in der Stadt so fahrt, (.) ja is
nimma stressfrei“ (Abs. 185)

Auch der bereits erwahnte Umbruchsmoment des Fuhrerscheins, der gleichzeitig mit einer
Veranderung der Radpraktik einherging, zeigt sich im né&chsten Beispiel deutlich. Hier wurde
das Fahrrad als Teil der Alltagspraxis jedoch nicht komplett durch das Automobil verdrangt,

sondern wird nun in einer anderen Art, dem Freizeitsport, weiter praktiziert.

N: , [mit Erhalt des Fiihrerscheins und Kauf des ersten Autos] war natir-
lich fiir gewisse Zeit das Auto schon um ein Vielfaches interessanter wie
das Fahrrad, aber direkter Bruch war das nicht (.) mit Erlangen des Fih-
rerscheins und der Kfz-Laufbahn, begann dann mehr oder weniger so der
sportliche Einsatzzweck des Fahrrads, also man hat dann auch die Mog-
lichkeit gehabt, das Fahrrad in den Kofferraum zu schmeiBen, und eben
dann langere Distanzen zu Uberbriicken, um gewisse Orte dann mit m Fahr-
rad zu erkunden, was ohne Auto nicht mehr ging (.) und insofern, war s
Auto flr mich kein Bruch, nachdem die erste Faszination vorbei war, so-
lange war es dann eigentlich Mittel zum Zweck oder Erganzung zum Fahr-
rad“ (Abs. 37)

Im néchsten Fall wird dazu berichtet, dass es nicht das Auto war, dass das Fahrrad verdréngte,
sondern umgekehrt das Fahrrad das Auto. Wahrend man zu Zeiten mit Kindern noch auf das
Auto ,,angewiesen war, ldsst sich nun in einem Haushalt zu zweit eine Radpraktik wieder
leichter vollziehen (Anderung im MiMP im Bereich Tun & sozialer Lebenskontext). Durch die
eigentlich schon immer existierende Freude am Radfahren rickt das Automobil wieder in den

Hintergrund nachdem die Kinder grof3 sind.

Y2: ,bei mir hat sich s Einkaufen auch veradndert, dass ich in den letz-
ten Jahren [..] wviel lieber mit m Radl eigentlich =zum Einkaufen fahr,
wenn s irgendwie wettermdBig geht, als mit m Auto, also / vorher, als
die Kinder kleiner waren, da hatt ich so viel einzukaufen, dass ich gar
net auf die Idee kam mit m Radl zu fahren [..] fir mich war mein Auto
mein Fortbewegungsmittel, und des hat sich geédndert, dass ich jetzt SEHR
oft denk, ACH da fahrst jetzt mit m Radl, was mir friher [..] nich ins
Hirn kam [..] MEIN Verhalten hat sich sehr auf s Radl verlegt, nicht Pe-
delec, aber auf s Rad verlegt und friher war s Auto, da gabs nix anders,
so typisch, so wie ma halt a Phase lang war“ (Abs. 103)

Im letzten Satz zeigt sich dazu deutlich der Einfluss kollektiver Sinnstrukturen (Kap. 6 MiMP /
Sinn). ,,So, wie man halt war.“ Auch in anderen Aussagen wie ,,Da hat man nicht driber
nachgedacht kommt zum Ausdruck, dass eine Autozeit einfach bei vielen ,,dazu gehort hat*
und aullerdem in friheren Zeiten generell ein weit weniger ausgepragtes Bewusstsein fir die
gesellschaftlichen Folgen des eigenen Handelns existierte als dies evtl. heute in diversen

Nachhaltigkeitsdiskursen zum Tragen kommt.
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7.1.2.2 Der Diskurs um die Folgen einer autozentrierten Mobilitat und ein wachsendes
Mobilitatsbewusstsein

Parallel zum sich herausbildenden Diskurs um die umweltschadlichen Folgen einer auto-
zentrierten Mobilitat (Kap. 6 MiMP / kollektiver Sinn) hat sich in einigen der Falle tUber den
Lauf der Jahre schlieBlich auch ein stérkeres Umweltbewusstsein herausgebildet (Kap. 6 MiMP
/ individueller Sinn), was direkten Einfluss auf die personliche Mobilitatsgestaltung nahm (Kap.
6 MiIMP / Tun). Wahrend man sich friher wenig Gedanken um die alltdgliche Verkehrsmittel-
wahl und deren Folgen machte, stehen einige der Befragten heute dem Auto durchaus kritischer

gegentiber.

cc2: ,friher zur Zeit des Fihrerscheins und des Autos war ma Jja noch
irgendwie voolliiger okologischer Unschuld damit unterwegs und hat sich
da gar nich viel dabei gedacht, war glaub ich auch wirklich nur auBer
dem Club of Rome hat sich da keiner mit Thema da groR beschaftigt®
(Abs. 24)

Dieser Aspekt des kollektiven Sinns (Diskurse, Images) und sein Einfluss auf unser Handeln
wird noch ausfuhrlicher in Kapitel 7.2.4.3 bei der Beschreibung der Adoptionsfenster wieder

aufgegriffen.

7.1.2.3 Autoabneigungen und -aversionen —erfahrungsbasiert oder 6kologisch motiviert

Im Gegensatz zu einer uneingeschrankt positiven Bewertung und tendenziellen Praferenz des
Fahrrads, existiert hinsichtlich der Autoorientierung vereinzelt eine regelrechte Auto-Antipathie
bzw. Mobilitatsaversion (Kap. 6 MiMP / Sinn). In der Regel geht diese einher mit der
Bevorzugung einer bewusst umweltfreundlichen Verkehrsmittelwahl. Oder aber die ablehnende
Haltung gegentiber dem Auto ist rein praktisch begriindet und resultiert aus einer bestehenden
Unzufriedenheit beim Vollzug der Praktik, die mit einer hohen Stressbelastung in Beziehung
gesetzt wird. Auch diese steht wiederum in engem Zusammenhang mit den Elementen des
individuellen Mobilitatsarrangements, wenn z. B. die physisch-raumlichen Umwelten wie zu

hohe Verkehrsdichten im Stadtverkehr zu einer Vermeidung des Automobils flihren.

ddl: ,ja also auch U-Bahn, ja sicher des hat schon Vorteile, wenn man
eigentlich auch, da sitzen kann und sich nich anstrengen muss, und nich
auf n Verkehr achten muss und da keinen Parkplatz finden soll oder so
etwas, des is alles, &h, ja, des keine Lebensqualitat mehr, wenn ich nur
Arbeit habe mit dem Auto [..] die Unbequemlichkeit is auf beiden Seiten
[OV und Auto], aber MICH argert s mehr im Auto zu sitzen, ich mag nich
im Auto Stau haben, ich hab ne Allergie dagegen, des is das Verriicktes-
te, was es gibt fir mich, vertane Zeit, lieber fahr ich auBen herum
durch die Landschaft, groBe Umwege, da bin ich halt unterwegs und steh
nich da einfach [..] man weiB ja auch nich was da auBlen rum passiert, da
gibts ja auch Verkehrswege die wiederum wverstopft sind, also Problem
haben wir auf beiden Einrichtungen, aber bei mir is es einfach eine ge-
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wisse Antipathie gegen dieses Verkehrsmittel [..] wenn ich gestoppt wer-
de, durch irgendetwas, das ich vorher nicht beurteilen kann und was ich
dann eigentlich nicht mehr ja im Griff hab, ich kann nichts mehr tun"“
(Abs. 92-95)

Wihrend im Beispiel zuvor insb. das dem Pkw ,,Ausgeliefertsein® kritisiert wird, wird im
nachsten Beispiel mehr der Aspekt der umweltschadlichen Folgen, die mit der Verbreitung des
Automobils einhergehen, hervorgehoben. Wie zuvor erldutert, steht ein Bewusstsein der
negativen Folgen der Automobiltat auch in Zusammenhang zum stérker werdenden Nachhaltig-
keitsdiskurs, der im vorherigen Abschnitt als Einflussfaktor der Mobilitatskarrieren angefiihrt

wurde.

cc2: ,eigentlich auch ne tolle Erfindung, muss man leidlos anerkennen,
aber hat irgendwie die Menschen, &h auch veradndert, Ivan Illich und sei-
ne Blicher, der hat ja mal geschrieben, das Autofahren wie a Viruskrank-
heit is und des Verhalten des Menschen verédndert, die Autos sozusagen ne
fremde verschworerische Macht sind, die es schaffen, die Menschen zu-
gunsten zu ihrem Handeln zu beeinflussen [..] ja, gut ich will s Jetzt
auch nich so verteufeln, man sollte des auch n bisschen entspannter se-
hen, aber es is letztendlich, wenn man sieht, dass der Verkehrssektor n
Drittel der Energie schon verbrdt, kommt man auch nich drum rum sich um
s Auto kritische Gedanken zu machen“ (Abs. 38-42)

U: ,bin AN SICH auch GEGEN das Auto [..] ja weil a&h (.) des (.) des kommt
auch aus dieser, aus unserer Familie, dass man VIEL dariber nachgedacht
hat, wie kann man &h, wie kann man die (.) den CO2-Ausstof vermeiden,
wie kann man vermeiden, sich ewig im Stau zu stehen und wie wverhdlt man
sich sozial, sozusagen, ich finde eigentlich das Autofahren is TOTAL was
Egoistisches / natiirlich, individuelles Fahren, klar, man fadhrt wahnsin-
nig viel leeren Raum durch die Gegend" (Abs. 26-28)

Wahrend fur die meisten der Befragten das Auto ein notwendiges Muss darstellt, gibt es auch
ein paar Falle im Sample, die ganz bewusst ein Leben ohne Auto vollziehen. Wéhrend dies in der
Stadt einfacher zu bewerkstelligen scheint, gibt es auch einen Fall, bei dem die Mobilitatsgestal-
tung ohne Auto auch im landlichen Raum praktiziert wird — und was, wie sich im Beispiel zeigt,

eindeutig entgegen der dortigen Norm steht.

H: ,HIER [auf dem Land] is es NICHT normal, dass man kein Auto hat, hier
in Bayern muss man das immer erkldren, warum man kein Auto hat und DASS
man so leben kann und wenn man n Auto haben mdéchte, dass man n Tag voher
ins Internet guckt, is es verfigbar“ (Abs. 43)

Insgesamt l&sst sich im Sample feststellen, dass die Verkehrsmittelwahl bzgl. des Autos in der
Tendenz sehr bewusst erfolgt. Wie zuvor dargestellt, beruht dies entweder auf 6kologischen
Grunden, aufgrund schlechter Erfahrungen mit der Verkehrssituation und / oder aber

Kosteniberlegungen spielen hier eine Rolle, wie die néchsten Beispiele zeigen.
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O: ,einfach, dass ma halt wieder versucht, des Auto stehen zum lassen
[..] und die Wege mit m Fahrrad zu machen [..] Umwelt war auch ein Aspekt,
dass man kein Benzin verschwendet is natiirlich ein groBes Argument [..]
einfach Benzin zu sparen“ (Abs. 28-33)

Al: ,Bus und Bahn, eine relativ geringe Bedeutung, wobei ich schon, wenn
ich alleine in die Stadt fahre [Minchen], dann die S-Bahn nehme, auch
einfach aus Vernunftgriinden (..) ich muss ja nicht ganz allein mit dem

Auto in die Stadt stinken“ (Abs. 19)

7.1.2.4 Ambivalenz der Emotionalitaten

Teilw. wird mit der Automobilitat von ein und denselben Personen zugleich von der Beengtheit,
dem Zwang und Stress, den sie mit Autofahren verbinden, gesprochen sowie im fast gleichen
Moment von Freiheit, Unabh&ngigkeit und Flexibilitdt. Damit tritt hier deutlich die Ambivalenz
der Emotionalitaten, die gegenuber dem Auto empfunden wird, zu Tage.

gg: ,natiirlich schon (..) assoziiere ich schon auch noch damit [mit dem
Auto] so ne Art, Unabhangigkeit (..) wobei es auch n bissel, des sind so

n bisschen, Hirngespinste glaub ich auch, dass des Auto die groBe Unab-
hédngigkeit is, weil (..) mhmmm“ (Abs. 91)

N: ,AUTO 1is einfach ein Stressgenerator schlechthin, [..] [Genuss 1is]
also als erstes mal des Zweirad, aber es gibt logischerweise auch mit
Auto auch Momente des Genusses, um Gottes willen, des darf net zu ein-
seitig klingen, des is schon auch schoén, wenn man irgendwo hinfahrt I[..]
fahrt iber irgendwelche einsamen PassstraBen, des is schon auch schoén,
da kann s Auto dann auch schon a Mittel zum Zweck sein, macht auch SpaBR,
irgendwelche Gipfel auf PassstraBen mit m Auto zu erklimmen“ (Abs. 88-
93)

Im néchsten Beispiel zeigt sich neben den Ambivalenzen aus dem gleichzeitigen Gefiihl von
Freiheit und Stress mit dem Auto deutlich, dass zwar ein Bewusstsein gegeniiber der eigenen
Mobilitatsgestaltung vorherrscht, man im Alltag jedoch sehr hdufig dem Aufforderungscharak-
ter des Autos unterlegen ist und keine Reflexion des eigenen Handelns mehr stattfindet. Die
Autonutzung ist hier Teil der Routine, die im folgenden Beispiel einzig durch Bequemlichkeit

rationalisiert wird.

E: ,wenn s Wetter schdén is, fahr ich dann mit dem Fahrrad, aber meistens
is es dann so, mei, ich steig halt dann auf s Auto“ (Abs. 109),es 1is
eigentlich nur ne Bequemlichkeit, also man brauchts nich im Endeffekt
und man kommt mit den Offentlichen auch wirklich gut hin, aber es is
halt (..) ich weiB auch [nich] [lacht]"“ (Abs. 42)

Auch im folgenden Beispiel zeigt sich eine konfliktbezogene Einstellung: Auf der einen Seite
wird das Auto bewusst vermieden, auf der anderen Seite bietet es jedoch auch fir bestimmte
Zwecke den hdchsten Komfort, sodass die Bedenken wieder beiseite geschoben werden. Dieses
Vorherrschen zeitweise bestehender kognitiver Dissonanzen wird so auch im letzten Zitat sehr
deutlich.
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M: ,Jja schon, also das Fahrradfahren iiber die ganzen Jahre, dass ich s
einfach besser find, wobei ich mein, das is immer so ne Ideologie , wie
man sich s selbst zurechtlegt, ich sag grad, ich fahr in die Berge immer
mit m Auto, wenn man konsequent ist, miisst man da auch mit Offentlichen

fahren (.) ah (..) ja, es is, erleb ich bei vielen Leuten, dass man sich
da immer sein eigenes, dass man sich s so zurecht legt, dass es fir s
eigene Leben passt (.) aber doch, es is schon n Grund, dass ich auch

manchmal am Wochenenden denk, ach ne, da brauchst jetzt s Auto nich da-
fir rausholen, da nimmst jetzt das Fahrrad“ (Abs. 142)

7.1.2.5 Pragmatische Notwendigkeiten

Mit Ausnahme weniger Falle im Sample, die das Auto durchaus auch positiv bewerten —
zumindest solange keine Restriktionen wie zu starker Verkehr etc. gegeben sind — I&sst sich
jedoch feststellen, dass die Mehrheit der Befragten eine eher pragmatische Einstellung
gegenliber dem Auto aufweist. Das heiflt, sein praktischer Nutzwert wird zwar generell
anerkannt, jedoch erlangt das Automobil hdufig seinen spezifischen Nutzwert nur dann, wenn
das Fahrrad (oder Pedelec) an seine Funktionalitatsgrenzen stoRt, d.h., wenn z. B. weiter
entfernte Strecken zuriickgelegt werden missen oder die Wetterverhaltnisse die Lust am
Radfahren nehmen. Auch bei Fallen, die regelrecht von dem Pedelec schwérmen und
Autofahrten ganz bewusst weit mdglichst vermieden werden (Kap. 6 MiMP / Sinn), wird der
Rennreiselimousine ein unverzichtbarer praktischer bzw. sachlicher Wert zugesprochen — trotz
der wahrgenommenen Nachhaltigkeitsproblematik und den mit ihr einhergehenden negativ

besetzten Assoziationen wie Stau, Verkehr und ewige Parkplatzsuche.

bb: , [Assoziation Auto], &h, pff (..) Transport von A nach B [..] des 1is
eigentlich a Sach/ Sachgrund“ (Abs. 50)

hh: ,Jda genau, ich sehe es als reines Fortbewegungsmittel und nicht so
wie es von der Werbung in irgendeiner Form suggeriert wird als Status-
symbol hat s bei mir iberhaupts keine Bewandtnis (..) also 100 km/h
schnell fahren [..] oder 50 km/h (..) ist mir egal und auch schon sowieso
ist es kein Statussymbol fir mich (.) reines Fortbewegungsmittel (.) und
(.) Ja (..... ) es 1ist von der Infrastrukturentwicklung immer problema-
tisch, weil alles aufs Auto ausgerichtet ist (...) obwohl man natirlich
auch [..] in gewisser Weise nicht ganz verzichten kann drauf (...) sehe
ich auch ein"“ (Abs. 234)

Oftmals erscheint aulRerdem bei denjenigen, die zwar von allen Verkehrsmitteln am wenigsten
auf das Auto verzichten wollen, dessen Nutzung und Gebrauchswert eher als Zwang der
gegebenen lokal-situativen (,,Leben auf dem Land“) oder meso-sozialen Kontextbedingungen

(,,mit Kindern geht’s nicht ohne*).”"*

2™ Die Rationalisierungen lassen sich dazu in direkten Bezug zu den ,, Structural Stories“ (MALENE
FREUDENDAL-PEDERSEN 2007) setzen, nach denen unter spezifischen Umsténden eine Autonutzung nicht
gerechtfertigt oder Giberdacht werden muss, da sie als allgemein akzeptierte Tatsache gilt.
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U: ,und ich wiirde, bin AN SICH auch GEGEN das Auto, aber wir wohnen hier
so unginstig und brauchen schon so fir manche Gelegenheiten das Auto"

(Abs. 26)

V: ,[Auto nutzen wir] am Wochenende, wenn ma mal irgendwas brauchen,

bzw. meine Frau braucht s halt fir die Kleine, Kindergarten und so,

und ich brauch s jetzt eigentlich nich mehr, auBer es is mir zu schlecht
[..] wir ham n Fahrrad mit Kindersitz [..], aber des is halt auch immer ne

Frage in der FRUH oder wenn s regnet oder so, oder Einkaufen"“ (Abs.

23)
Q: ,des is einfacher mit m Auto [als der Sohn klein war], des is ja gar
keine Frage [..] wie damals wie die Bauerei angefangen hat, hab ich ge-

sagt ok, von mir aus auf s Land, aber ich will, auf JEDEN FALL a klitze-
kleines Auto, was ich dann auch gehabt hab, weil des is ja, des is ja

GRAUENHAFT auf m Land ohne Auto"“ (Abs. 57)

Die Beispiele machen deutlich, dass auch die Praktik des Autofahrens durch die Elemente des

Mobilitatsarrangements gefordert und (re-)produziert wird. Muss fur eine GroRfamilie

eingekauft oder beruflich notwendige Fahrten vollzogen werden (Kap. 6 MiMP / Tun & sozialer

Lebenskontext) erscheint als erstes das Automobil als Mittel der Wahl. Oder aber ein Leben auf

dem Land ohne Auto (Kap. 6 MiMP / Materialitit) wére ,,grauenhaft* und nicht akzeptabel.

7.1.2.6 Elektroautos als akzeptable Alternative

Interessanterweise l&sst sich feststellen, dass die iberwiegende Mehrheit der Félle im Sample

dem Elektroauto gegenuber recht positiv gestimmt ist (Kap. 6 MiMP / Sinn), wenngleich eine

Anschaffung derzeit bei den meisten nicht in Frage kommen wirde — sei es wegen der als zu

hoch bewerteten Investitionskosten oder der noch nicht als ausgereift genug empfundenen

technologischen Entwicklung.

ff: ,ich nutz mein Auto nur im Nahbereich, und nur deswegen is auch fir
mich, mein nachstes Auto wird n Elektroauto sein, bin ich mir jetzt
schon eigentlich jetzt schon ganz sicher, ich wart bloB noch, dass die n
bisschen billiger werden, mein [Auto] is jezt im 9. Jahr, also der wird
langsam fallig, von daher denk ich nur noch ein, zwei Jahre und dann hab
ich mein, mein Elektroauto, weil ich BRAUCHS nur im Nahbereich, ich fahr

also nie mit m Auto in Urlaub [..] ich mach alles mit der Bahn und mit

Flugzeug sonst"™ (Abs. 30-31)

Gleichzeitig werden jedoch auch Bedenken gedufRert in Bezug auf die Frage der Herkunft des

Stroms (Atom- oder Kohlestrom) oder aber der Art der E-Pkws.

gg: ,mein Gott, dann wird halt der Dreck nich mehr in der Stadt rausge-

pustet, sondern irgendwo in nem Kohlekraftwerk rausgepustet, SINN macht

s wenn die Leute, dann zu [Oko-Strom-Anbieter] gehen [..] wenn ma des

macht, find ich, is es sehr sinnvoll, wenn ma da zum billigsten Anbieter
geht, der seinen Strom durch Atom und Kohle produziert, des is Schwach-

sinn“ (Abs. 218)
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J: ,die Kombination klassische Pkw mit Elektroantrieb auszustatten is
eigentlich meiner Meinung nach Schwachsinn, weil s vom Gewichtsverhalt-
nis nicht zusammenpasst, sondern Elektromobilitdt macht eigentlich iiber-
wiegend Sinn mit Leichtfahrzeugen und von dem her, der energetische Nut-

zen 1s beim Fahrrad mit so wenig Gewicht, wirklich enorm (..) mit einer
Akkuladung, wenn man bedenkt, mit 280 Wattstunden, des sind praktisch ne
Glihbirne mit 60 Watt dann, n paar Stunden leuchten (..) 1is die gleiche

Energiemenge wie eine Akku Fillung mit der ich im Prinzip dann doch ki-
lometerweis entspannt fahren kann“ (Abs. 116)

Demgegenuber gibt es dazu auch Falle im Sample, die schon seit langer Zeit bereits Besitzer
eines Pkw mit alternativer Antriebstechnologie sind. Auch hier l&sst sich eine enge Beziehung
zu einem ausgepragten Umweltbewusstsein erkennen und dem gleichzeitig gegebenen Zwang,
dennoch auf ein Auto angewiesen zu sein, nach dem Motto: ,,Wenn schon ein Auto, dann
zumindest ein Elektro- oder Gasauto.“ Nichtsdestotrotz des Umweltvorteils und ,,des
eingebauten guten Gewissens® von Elektroautos sind die Folgen einer autobasierten Mobilitét

im folgenden Zitat sehr bewusst.

ccl: ,des Elektroauto, ja das is uns schon wichtig, weil wir hier auf m
Land wohnen und wie gesagt, so Querverbindungen zu den Freunden und so
was, des is dann schon praktisch“ (Abs. 74) ,ja, also wir ham auch mal n

Jahr ohne ganz ohne Auto gelebt und dann kannst halt bestimmte Sachen
nich machen, dann musst e dich mit den Freunden halt irgendwo verabre-
den, wo de o6ffentlich oder mit m Fahrrad hinkommst, und im Winter is des
schwierig" (Abs. 76)

7.1.2.7 Resumee zu den Autokarrieren
Zum Ende des Abschnitts zu den Erfahrungen und der Bedeutung des Automobils im Verlauf
der individuellen Mobilitatsbiographie als Teil des habituellen Skripts erfolgt auch hier eine

kurze Zusammenfassung zu den wichtigsten Aspekten.
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Resiimee zu den Ausprdgungen der habituellen Skripte einer Autopraktik:

e Insgesamt lasst sich feststellen, dass die Einstellung gegeniiber dem Auto tendenziell
eher von einem gewissen Pragmatismus gepragt ist, wenngleich zu einem fritheren
Zeitpunkt im Lebenslauf auch konkrete Autoleidenschaften existierten und / oder das
Auto zur Alltagsroutine dazu gehorte.

e Invielen Fallen wird von einer heute wesentlich starker ausgepragten Bewusstheit um
die Folgen einer autozentrierten Mobilitat gesprochen als zu friiheren Zeiten.

e In der Tendenz erfolgt die Verkehrsmittelwahl im Sample eher bewusst und nachhaltig-
keitsorientiert — sei es aus Kosteniiberlegungen oder ékologischen Uberzeugungen.

e Gegenlber zukiinftigen Formen der automobilen Elektromobilitat herrscht in der
Mehrheit eine generelle Offenheit. Viele der Befragten haben bereits bewusst tiber eine

Anschaffung nachgedacht, einige wenige Falle besitzen dazu bereits ein alternativ
angetriebenes Automobil (Gas oder Elektro-Antrieb).

Nachdem in Kapitel 7.1.1 die Beobachtungen in Bezug auf biographische Entwicklungen und
Auspragungen der habituellen Skripte einer Radpraktik sowie in Kapitel 7.1.2 die Skriptspuren
bzgl. Autopraktiken présentiert wurden, wird nun auf weitere Mobilitatsentwicklungen im
Verlauf der individuellen Biographie eingegangen, welche Mobilitatskarrieren und Skripte der

Pedelec-Besitzer charakterisieren.

7.1.3 Weitere Skriptformierungen in Bezug auf bisher vollzogene Mobilitatspraktiken

Im Folgenden werden weitere Mobilitatspraktiken (neben der Rad- und Autopraktik) betrachtet,

die bereits vor Adoption des Pedelecs vollzogen wurden und damit ebf. Teil der habituellen

Skripte sind. Zunachst werden hierzu verschiedene OV-Erfahrungen betrachtet (Kap. 7.1.3.1)

sowie unterschiedliche Motorradeinstellungen (Kap. 7.1.3.2) und schlielich auch die Art, wie

und ob bestehende Praktiken kombiniert werden bzw. in welcher Art Multi- und Intermodalit&-

ten vorherrschen (Kap. 7.1.3.3).

7.1.3.1 OV-Erfahrungen: Die gesamte Bandbreite an Nutzern und Nicht-Nutzern,
wLiebhabern“ und ,,Hassern*

Hinsichtlich der vorhandenen Mobilitatsorientierungen gegeniber dem offentlichen Verkehr

zeigt sich die gesamte Bandbreite an Mobilitatspraferenzen und -aversionen, die vom OV-

Liebhaber bis zum OV-Hasser reicht (Kap. 6 MiMP / Sinn). Generell werden die Vorteile zwar

anerkannt, jedoch herrschen haufig erfahrungsbasierte Abneigungen vor, die in Aussagen

resultieren wie ,,auf den Zug ist kein Verlass®, ,,immer zu voll oder zu spét™. So assoziiert der
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eine mit offentlichem Verkehr Uberfiillung, Abhéngigkeiten von Fahrplanen, zu teuer, fir den

anderen wiederum ist es Entspannung und Genuss.

E: ,des is dann schon so, die 6ffentlichen Verkehrsmittel, schon auch n
bisschen stressiger sind als des Fahrrad, des Fahrrad is da einfach be-
quemer und ich fihl mich da dann auch freier, nicht so eingeengt ja“

(Abs. 107)
ff: ,Bahnfahren is die absolute Leidenschaft, also des 1is, des Dbleibt
absolut top, (.) Jja und dann kommt s halt einfach darauf an, von welchen

Entfernungen man redet“ (Abs. 65)

Haufig wird dazu die Nutzung des OV mit der Radpraktik kombiniert, also eine intermodale
Mobilitatspraxis ausgeiibt. Eine intermodale Nutzung des OV kommt sowohl auf dem
Arbeitsweg, also im beruflichen Alltag zum Einsatz oder wird auch im Rahmen von léangeren

Urlaubstouren mit dem Fahrrad praktiziert.

7.1.3.2 Motorradfahren: Unverstandnis bis Leidenschaft

Als nachste Mobilitatspraktik wird die Praktik des Motorrads betrachtet. Wéhrend einige
Befragte im Sample Motorrédern sehr ablehnend gegeniber stehen, gab es einige Falle fir die
eine zweiradrige Mobilitat generell als die préaferierte Art der Fortbewegung gilt — teilw. auch
unabhéngig davon, ob diese mit dem Motorrad oder dem Elektrofahrrad bestritten wird (Kap. 6
MiMP / Sinn).

D3: ,am liebsten bin ich mit m Moped unterwegs [..] des hat schon was
damit =zu tun, dass is &dhnlich is wie s Fahrradfahren nur wesentlich
schneller halt einfach (.) man hat halt diese Freiheit wvom Fahrradfahren
(.) plus der Geschwindigkeit wvom Auto“ (Abs. 56-61)
Als interessanter Aspekt stellt sich dazu heraus, dass bei den Pedelec-Adoptoren, die sich
zugleich als leidenschaftliche Motorradfahrer bezeichnen, insb. die hohe Bedeutung sinnlicher
Wahrnehmungen zu Tage tritt (Kap. 6 MiMP / Korperlichkeit aber auch Sinn). Es wird wie auch
im obigen Beispiel hdufig von dem Geschwindigkeitserleben (sowohl bei dem Pedelec als auch
beim Motorrad), dem Fihlen des Gegenwinds oder aber der Stirke der Kraftunterstiitzung

gesprochen.

E: ,ja Motorrad is halt so [..] n anderes Fahrgefihl [..] also ich fihl
mich da auch nich so eingeengt wie im Auto, also Freiheitsgefiihl sag ich
mal und dann einfach, wenn man so auf der StraRe fahrt, man spirt den
Wind, man is dann einfach so, man 1is auch schneller unterwegs wvom An-
trieb her, also man hat ne groBere Beschleunigung usw., des is halt ein-
fach so, MotorRadfahren macht auch SpaB“ (Abs. 112)

Yl: ,ja und des Mopedfahren, des is, des is so bissl ja, [lacht] Easyri-
der Gefiihl, ma hat mehr Fahrtwind“ (Abs. 168)
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Allerdings wird zugleich ebf. erwéhnt, dass das Motorgerdusch des Motorrads unverzichtbarer
Bestandteil dieser Praktik ist und daher die Motorradpraktik auch nicht durch eine Pedelec-

Praktik ersetzbar ware:

D3: ,fur s Moped gibts keine Alternative fir mich, da brauch ich schon
den (.) den Sound" (Abs. 326)

Pedelecfahren und Motorradliebhaber sein stehen sich also nicht — wie vielleicht zu erwarten
gewesen ware — vollig kontrar gegeniiber. Oft sind es einfach zwei verschiedene Arten einer

generell praferierten Zweiradmobilitat, die jeweils ganz eigene Bedurfnisstrukturen befriedigt.

7.1.3.3 Multi- und Intermodalitaten sowie Sharing

Als letzter Aspekt hinsichtlich der habituellen Skriptformierungen der Pedelec-Adoptoren
werden vorherrschende Multi- und Intermodalitdten und auch Formen des Sharings betrachtet.
In den meisten Féllen zeigt sich, dass auch hier die Verkehrsmittelwahl — &hnlich wie bei der
Nutzung des Autos — stark zweck- bis pragmatisch orientiert ist (Kap. 7.1.2.5 Pragmatische

Notwendigkeiten).

K: ,ich bin da sehr bi-funktionell, oder polyfunktionell aufgestellt,
bin mit m Auto unterwegs, bin mit m Fahrrrad unterwegs, bin mit m Pede-
lec unterwegs, nicht zu vergessen mit m O0ffentlichen Nahverkehr, ich hab
eine Karte 60+ seit Jahren schon, UND bin auch manchmal zu FuB unter-
wegs, schlicht und ergreifend auf Wanderschaft“ (Abs. 8)

Partiell herrscht aulRerdem eine groRe Offenheit gegentiber alternativen Fortbewegungsmoglich-
keiten. So schildert z. B. auch ein Ehepaar (iber 70 Jahre alt), dass sie v. a. auch bei Fernreisen
bereits die verschiedensten Verkehrsmitteloptionen gewéahlt haben. Intermodales Reisen (Pkw —
Zug) ist fur sie keine Seltenheit und auch die neuen Fernbuslinien wurden bereits in den
verschiedenen Landern getestet und die VVor- und Nachteile gegentiber der Bahn abgewégt (das

zwar vorhandene Auto wird hier nur in den seltensten Fallen genutzt) (Fall B1 + B2).

In einem Fall hat sich die Neugier der verschiedenen Arten der Fortbewegung sogar zu einer Art
Sport entwickelt. Um ein bewusst autofreies Leben praktizieren zu kdnnen, wurden hier die
unterschiedlichen Mdglichkeiten von Auto-Sharing durchgetestet. So fand ein Ausprobieren und
eine Aneignung verschiedenster Praktiken statt, die vom nachbarschaftlichen Autoteilen und der
Nutzung offizieller Mitfahrgelegenheiten oder Arbeitsplatzportalen und kommunalen Webseiten
reichen und das Organisieren von Fahrgemeinschaften auf dem Arbeitsweg oder in der Freizeit
erleichtern sollen, bis zum Anbieten der eigenen Mobilitatsmittel (z. B. Verleih des eigenen
Autos (iber offizielle Portale, Teilen von OPNV-Tickets wie dem Bayernticket mit Unbekann-

ten). Die individuelle Mobilitatsassemblage wurde hier auf vielféltige Weise aktiv erweitert.
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gg: ,da gibt s lauter so Angebote mittlerweile, die es eigentlich, wo
man des echt easy bewerkstelligen kann, dass man eigentlich auf sein
eigenes Auto, des vor der Tiir in der Garage steht, eigentlich wverzichten
kann (..) WENN man auch n bissel offener auf die Nachbarn zugeht, oder
wenn man sich da, JA, wenn man sich gut mit ihnen versteht und so"“
(Abs. 95) ,ich hab da echt so n richtigen Sport draus gemacht fast
schon, also (.) genau, wollte mich irgendwie so (..) Ja, so umweltbe-
wusst, oder moglichst nicht mit m Autofahren wie méglich und irgendwie
alle Moglichkeiten so heranziehen“ (Abs. 115)

Wie geschildert wird, erfordert die aktive Aneignung bestehender ,,alternativer Fortbewe-
gungsmoglichkeiten eine gewisse Offenheit gegeniiber fremden Personen.?’? Die Organisation
einer solchen multimodalen Sharing-Mobilitat ist dazu mit einem gewissen Aufwand
verbunden, der in Kauf genommen werden muss. Im vorliegenden Fall wird dies allerdings nicht
als Problem empfunden, sondern ist ganz i. Geg. auch mit einem Spalfaktor und einer

handlungsleitenden Neugier verbunden.?

Wéhrend in einigen Féllen wie zuvor dargestellt, der offentliche Verkehr, aber auch Sharing-
Varianten der Pkw-Nutzung sehr wertgeschétzt und klare Vorteile gegenuber dem Privat-Pkw
gesehen werden, stellen solche Formen der Mobilitatsbewaltigung fir andere Akteure im
Sample jedoch absolut keine akzeptable Option dar, da diese aus ihrer Sicht nicht die gleiche
Unabhéngigkeit bieten wie der PKW.

Al: [Thema Carsharing] ,zwel Worte: Wer s mag - ich nicht, mag kein Car-
sharing, wisst nicht warum, die Umweltgeschichte stimmt schon (..) aber
die (..) die Unabhangigkeit, die wir uns ja im Lauf der Jahrzehnte (..)
ich bin ja nun schon ein Betagter (..) im Lauf der Jahrzehnte, diese Un-
abhangigkeit geschaffen und diese Unabhdngigkeit ist fir mich ein Le-
benselixier - ganz wichtiger Punkt, ich geh da raus und steig ins Auto
und fahr nach Minchen [..] oder zur S-Bahn“ (Abs. 84)

272 Sharing-Varianten der dargestellten Art erscheinen demnach nur als persénliche Option, wenn keine Scheu
vorhanden ist, auf andere zuzugehen. 1. Geg., Fall gg empfindet es dagegen als Bereicherung auf diese Art die
verschiedenen Charaktere kennenzulernen, sich tiber seinen alltdglichen Personenkreis hinaus auszutauschen und
damit neue Eindriicke zu sammeln (z. B. bei Mitfahrgelegenheiten). In Anlehnung an HUNECKE (2013) kdnnte
damit auch die ,,Offenheit™ als eine psychische Ressource betrachtet werden, die Grundvoraussetzung fiir die
Befolgung eines sharing-gepragten bzw. in diesem Sinne nachhaltig orientierten Lebensstils ist.

213 Nichtdestotrotz ist festzuhalten, dass diese ausgepragte Art von Sharing als Teil der individuellen Mobilitéts-
praxis einen Einzelfall im Sample darstellt.
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7.1.3.4 Resumee zu weiteren Formierungen der habituellen Skripte in Bezug auf bisherige
Mobilitatspraktiken

Auch hier werden nun zum Ende des Unterkapitels zur habituellen Skriptformierung die

wichtigsten Erkenntnisse zusammenfassend dargestellt.

/ResUmee zu weiteren Skriptformierungen (neben den Rad- und Autoskripten): \

o Neben einer generellen positiven Orientierung bzgl. des Fahrrads und eher pragmatischen

Einstellung gegeniliber dem Automobil lassen sich keine grundsatzlichen Gemeinsamkei-
ten der Mobilitatsorientierungen oder der Verkehrsmittelwahl im Sample feststellen.

o Die Bandbreite der zuvor realisierten Praktiken und Mobilitatsorientierungen reicht von
ausgepragten Praferenzen gegeniiber dem OV, dem Motorrad oder auch verschiedenen
Arten von Sharing bis zu Aversionen gegeniiber denselbigen Verkehrsmitteln.

e Dazu weisen die zuvor gelebten Mobilitatspraktiken sowohl monomodale Dominanzen in

\ der Nutzung eines Verkehrsmittels bis ausgepragte multimodale Mobilitatspraktiken auf/

Zum Ende der Betrachtungen der habituellen Skriptausprdgungen der Pedelec-Besitzer (in

Bezug auf die biographische Mobilitatsentwicklung vor der Adoption des Pedelecs) wird nun im

Anschluss ein Zwischenfazit zu den beobachteten Ergebnissen des Kapitels 7.1 gezogen.

7.1.4 Zwischenfazit zu den Auspragungen der habituellen Skripte der Pedelec-
Adoptoren

Insgesamt lasst sich festhalten, dass das Sample der Pedelec-Adoptoren eine ausgepragte
Vielfalt bzgl. der Entwicklung vorheriger Mobilitatskarrieren und damit auch den
Auspragungen der habituellen Skripte aufweist. Wie dazu aus den Darstellungen ersichtlich
wird, zeigt die subjektive Wahrnehmung dessen, welche Gefiihle, Bilder und Erfahrungen mit

welchen Verkehrsmittelangeboten verknipft werden, sehr gro3e Variationen.

Werden Fahrrad und Auto ausgenommen, so lassen sich die Pedelec-Adoptoren schlieBlich
nicht einem bestimmten Mobilitatstypus hinsichtlich einer existierenden Verkehrsmittel-
praferenz oder Orientierung zuordnen. Im Sample finden sich sowohl Fille mit OV-
Aversionen bis OV-Enthusiasten, Motorrad-Missbilliger bis -Liebhaber oder Sharing-
Spezialisten bis Sharing-Skeptiker (Kap. 7.1.3.4). Allein hinsichtlich der Radorientierung
besteht eine ahnliche Tendenz im Sample und so weisen alle Félle eine positiv gerichtete
Einstellung gegentber dem Fahrrad und Prédisposition gegeniiber der Praktik des Radfahrens
auf (Kap. 7.1.1.3). Bzgl. der Assoziationen, die mit dem Fahrrad bzw. Pedelec verknipft

werden, zeigt sich aulerdem, dass diese beiden Arten von fast allen Befragten mit emotional
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und symbolisch besetzten Attributen wie Freude, Freiheit und Flexibilitat in Verbindung
gebracht werden, die diese innerhalb ihrer Einsatzradien bieten. Dazu ist in allen Fallen des
Samples die Radpraktik Teil der jeweiligen Mobilitatsbiographien (Kap. 7.1.1.1) -
wenngleich auch auf verschiedenste Weise vollzogen (Kap. 7.1.1.6). So finden sich im Sample
der Pedelec-Adoptoren sowohl leistungsorientierte Rad-Rennsportler, naturliebhabende
Mountainbiker, effizienzorientierte Stadtradler und Pragmatisten, gemdtliche Alltagsradler,
genussvolle Freizeitradler, Radurlauber oder Radabenteurer oder auch leidenschaftliche
Umweltpioniere. Radfahren als fester Bestandteil der friheren und heute noch bestehenden
Mobilitatspraxis wird haufig auf spezifische Prozesse der Radsozialisation oder Erziehung
zuriickgefuhrt. Daraus lasst sich schlussfolgern, dass die habituelle Einschreibung der
Radpraktik im Laufe der individuellen Mobilitatsbiographien einen wesentlichen
Einflussfaktor auf den Adoptionsprozess von Pedelecs darstellt. Die Bedeutung von Sozialisie-
rungs-, Lern und Erfahrungsprozessen wurde dazu auch an verschiedenen Stellen der
theoretischen Ausfiihrungen erldutert (u. a. Kap. 5.3.5 habit-Konstrukt, Kap. 5.3.3 Rekrutierung
der Tréager der Praktik, Kap. 4.1.2.8 Bedeutung von Lebensldaufen). Eine zumindest in friiheren
Zeiten bereits vollzogene Radpraktik, die zugleich mit einer positiven Grundeinstellung
gegeniber Fahrradfahren gekoppelt ist, l1&sst sich damit auch als elementare VVoraussetzung einer
Adoption von Pedelecs ableiten.

Neben dieser Vielfalt unterschiedlicher Radnutzungen und positiver Radorientierungen scheint
in Bezug auf das Automobil eine eher pragmatisch orientierte Einstellung vorzuherrschen,
die h&ufig mit einer Offenheit gegenlber einer elektrisch betriebenen Automobilitat
einhergeht. Die Fallvergleiche haben gezeigt, dass die Verkehrsmittelwahl der Befragten in der
Tendenz relativ bewusst und die Nutzung des Automobils Gberwiegend zweckorientiert erfolgt.
Teilweise beruht dies auf einer ausgepragten dkologischen Orientierung®’®, die partiell auch in
einem bewussten Autoverzicht resultiert oder aber aus Kostenliberlegungen (Benzin sparen)
werden unnétige Wege mit dem Auto bewusst vermieden. Tendenziell wird im Nahbereich das
Fahrrad bzw. Pedelec praferiert — im Rahmen seiner funktionalen Moglichkeiten (Wetter,
Distanzen etc.). Fir einige bietet dazu — neben dem Fahrrad — der Offentliche Verkehr eine
umweltfreundliche und / oder praktische Ergdnzungsmoglichkeit. Andere wiederum vermeiden
den OV aufgrund bestehender, Uberwiegend emotional gepragter Abneigungen oder die

Nutzung gehort schlicht aufgrund der Nichtverfugbarkeit nicht zum individuellen Mobilitatsar-

2% Eine Erlauterung zu generellen Einstellungen und Orientierungen, die den Adoptionsprozess beeinflussen,
erfolgt in Kapitel 7.2.3 zu impliziten Motiven der Adoption.
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rangement (bzw. dieser wird zumindest nicht als realistische Option wahrgenommen oder in

Betracht gezogen).

Generell 18sst sich hinsichtlich der Verkehrsmittelverfligbarkeiten, wie auch der intermoda-
len oder multimodalen Kombination verschiedener Mobilitatspraktiken, keine vorherr-
schende Richtung im Sample feststellen: Das Sample der Pedelec-Adoptoren reicht vom
autolosen Haushalt bis zur Nutzung des Pkw als Hauptverkehrsmittel, vom Pedelec als einziges
zweirddriges Verkehrstool bis hin zu einem hoch spezialisierten Fuhrpark an verschiedenen
Fahrradmodellen (Mountainbike, Rennrad, Pedelec, StraBenrad etc.) sowie von der fast
monomodalen Nutzung des Pedelecs bis zu ausgepragten Multimodalitéaten.

Abbildung 13 illustriert abschlieRend die tendenziellen Gemeinsamkeiten, die bei der

Betrachtung der Mobilitatskarrieren der Pedelec-Adoptoren identifiziert werden konnten.

Abbildung 13: Tendenzielle Gemeinsamkeiten bei der Betrachtung der Mobilitatskarrieren

Mobilitdtsbiographien Verkehrsmittelwahl
(vgl. MiMP / habituelles Skript) (Vollzug der Praktiken, vgl. MiMP / Tun, Sinn)
* inallen Fallen bildet eine * (heute) tendenziell bewusste Verkehrsmittel-
Radpraktik einen festen Bestandteil wahl und zweckorientierte Nutzung des
der Mobilitatsbiographie, die sich Automobils

in das habituelle Skript einge-
in das habituetie Skript €inge » (heute) tendenzielle Praferenz des Fahrrads

hri h
schrieben hat (bzw. Pedelecs) im Nahbereich

Mobilitatsorientierungen

(einstellungsbezogene Praferenzen, Aversionen, vgl. MiMP / Sinn)

e grundsatzlich positiv gerichtete Radorientierung — sowohl zweckrational als auch emotional
gepragt

* (iberwiegend pragmatische Einstellung gegeniiber dem Auto
¢ tendenzielle Offenheit gegeniiber einer elektromobilen Automobilitat

e Pedelec bzw. Rad verkniipft mit den emotionalen und symbolischen Attributen von Freude,
Freiheit, Flexibilitat

Nachdem nun die Charakterisitiken in Bezug auf die habituellen Skriptformierungen der
Pedelec-Besitzer analysiert und vorgestellt wurden, erfolgt im nachsten Kapitel der Blick auf

den Adoptionsprozess von Pedelecs.
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7.2 Der Adoptionsprozess von Pedelecs (MoKa-Phase I1)

Zur Erfassung der Elemente, Faktoren und Prozesse sowie Dynamiken, die die Herausbildung
der Pedelec-Praktik charakterisieren, folgen nach der Darstellung der verschiedenen Skriptfor-
mierungen bis zur Adoption (Kap. 7.1) die empirischen Ergebnisdarstellungen zum individuel-
len Adoptionsprozess von Pedelecs. Dem Modell der Mobilitatskarrieren folgend (Kap. 6),
stellt dies die zweite Phase bzw. Stufe auf dem Weg zur Erfassung der individuellen Mobilitats-

karrieren und damit Charakterisierung der Herausbildung der Pedelec-Praktik dar (Abb. 14).

Abbildung 14: Erfassung der individuellen Mobilitatskarrieren: Der Adoptionsprozess von Pedelecs

Pedelec- Pedelec-
Wahrnehmung Kauf

| |

MoKa-Phase Il

Hierzu wird zunéchst im Kapitel 7.2.1 die Wahrnehmung der Innovation Pedelec naher
betrachtet inkl. der ersten Reaktionen auf das neue Produkt. Im Anschluss werden in den
folgenden zwei Unterkapiteln die motivationalen Einflussfaktoren der Adoption dargestellt —
aufgeteilt in explizite Motive und implizite Motive (Kap. 7.2.2 und 7.2.3). AulRerdem werden in
Kapitel 7.2.4 vorangehende Schlusselentwicklungen und Ereignisse (Adoptionsfenster)
ausgefuhrt und das Erlebnis des Pedelecs als Break Point des Adoptionsprozesses in einem
eigenen Unterkapitel behandelt (Kap. 7.2.5). SchlieRlich werden zum Ende Adoptionspassungen
und subjektiv empfundene bzw. wahrgenommene Risiken der Adoptionsentscheidung diskutiert
(Kap. 7.2.6) und im letzten Kapitel kurz auf die Adoptionsrealisierung Bezug genommen (Kap.
7.2.7). Als rahmengebende Strukturierung dient das in Kapitel 6 prasentierte MiMP, sodass die
Ergebnisse stets in direkte Beziehung zu den vier Bereichen des Arrangements gesetzt werden
(Kap. 6 MiMP / Materialitaten inkl. Artefakte, Korper, rdumliche Umwelt, Wissen & Sinn, Tun
& sozialer Lebenskontext sowie das habituelle Skript). So lehnt sich auch die Ergebnisdarstel-
lung zu den identifizierten Adoptionsfenstern (Kap. 7.2.6) und Adoptionspassungen und -risiken

(Kap. 7.2.6) direkt an die Aufteilung der verschiedenen Bereiche des MiMP an.
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7.2.1 'Wahrnehmung der Innovation Pedelec

Die Kenntnisnahme der neuen Mobilitatsoption Pedelec erfolgte im Sample entweder ber
verschiedene Kanéle der Massenmedien (z. B. Radio, Fernsehen, Zeitschriften etc.), oder aber
das Pedelec als mogliche Mobilitatsalternative wurde 0ber soziale Kontakte als solche

wahrgenommen.

7.2.1.1 Erste Wahrnehmung und subjektive Erstreaktionen

Wie sich herausgestellt hat, 16ste die erste Konfrontation mit Pedelecs und Wahrnehmung als
neues Produkt bei den Interviewféllen teils sehr unterschiedliche Reaktionen aus. Wahrend bei
einigen Interviewpartnern gleich ein groRes Interesse, Neugier oder auch Begeisterung uber die
Neuheit hervorgerufen wurde, berichten andere wiederum von ihrer zundchst eher ablehnenden
und skeptischen Haltung gegenuiber Fahrradern mit elektrischer Unterstitzung. Ein Auszug zu

den vielfaltigen Reaktionen ist in Abbildung 15 illustriert.?”

Abbildung 15: Erste Reaktionen bei der Wahrnehmung von Pedelecs

Meine Rettung!
: So alt, bin ich noch

nicht!

Das will ich auch!

Ich bin doch
Sportler!

Erste Reaktionen bei
der Kenntnisnahme der
Innovation

Muss ich ausprobie-
ren!

Dann werd ich nur

Wie funktioniert

das?! TOLL, endlich

den Berg rauf!

Ich fand das
doof!

Auch die sich anschlieBende Entscheidungsphase nach bewusster Kenntnisnahme des Produkts
als Mobilitatsoption fallt im Sample sehr unterschiedlich aus. So wurde teilw. das Produkt gar
nicht erst als Option zur eigenen Nutzung erkannt (z. B. ,,so alt bin ich noch nicht*) oder aber
die Entscheidung, sich dieses neue Mobilitatsartefakt anzuschaffen, stand bereits sofort nach der
Informationsaufnahme der Innovation fest. Auf die jeweiligen Faktoren und Elemente, die bei
der Abwdégungsentscheidung eine Rolle gespielt haben, wird nun im weiteren Verlauf des

Kapitels 7.2 zur Charakterisierung des Adoptionsprozesses néher eingegangen.

25 Ein Riickgriff auf die ersten Reaktionsweisen erfolgt dazu in Kapitel 7.2.6, wenn die identifizierten subjektiven
Risiken des Adoptionsprozesses vorgestellt werden.
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7.2.1.2 Soziale Kontakte als Informationsmedium und Meinungsbildner

In vielen Fallen wurde das Pedelec (iber soziale Kontakte wahrgenommen, sodass neben der
Wahrnehmung des Produkts tber allgemeine Massenmedien, das soziale Umfeld als Informati-
onsvermittler eine wichtige Rolle spielt, wenn z. B. Freunde von ihrer neuen Errungenschaft

berichten (Kap. 6 MiMP / meso-sozialer Kontext).

X: ,Freunde von uns, die ham des und mei, des is ja, die fahr n von
[Stadt] nach [andere Stadt] und iberall und TOLL, und andere Bekannte
von mir, da wird er 80 und sie is 75, die ham auch eins, die fahr n da
den GANZEN LANDKREIS ab, denk ich mir, (.) MEI I MOG DES A, i mog des a”
(Abs. 3),und was die faaahrn (.) da hab i noch keins gehabt [..] was DIE
mit m RADL fahrn, die &dlteren Herrschaften, denk i mir toll, des mag i
auch machen, ich mag des a“ (Abs. 120)

Das Beispiel zeigt, dass die Wahrnehmung (ber soziale Kontakte auch von einem Imitations-
streben begleitet wird. Es wird nicht nur das Produkt als solches wahrgenommen, sondern
bereits eine bestimmte Art der Nutzung des Produkts vorgelebt, was wiederum das Bedurfnis
weckt, mit einer Adoption dieses Artefakts denselben Erlebniswert generieren zu kénnen. Das
,,soziale Lernen** erscheint damit in den Interviews als zentraler Aspekt des Adoptionsprozesses
(AXSEN / KURANI 2012, Kap. 4.2.3).

Teilw. existieren im Sample jedoch auch Falle, bei denen das Pedelec zunéchst zwar als neues
Produkt registriert wird, jedoch kein weiteres bewusstes Nachdenken daruber als eigene
Handlungsalternative stattfindet. Dies ist oftmals der Fall, wenn eine eher passive Informati-
onswahrnehmung erfolgte, wie z. B. durch nebenbei laufende Berichte im Radio, in Zeitungen
0.4.. Wie das folgende Beispiel eines Ehepaars zeigt, ist z. B. der Mann nicht Uber die erste
Stufe der Informationsaufnahme hinausgelangt, erst bei der erneuten Konfrontation iber andere
Bezugspersonen, beginnt ein reflexives Nachdenken tber die neue Mobilitatsoption und eine
Evaluationsphase wird eingeleitet, womit sich eine direkte Verbindung zu ROGERS DOI
herstellen lasst, der die Kenntnisnahme in zwei Stufen unterteilt (Information und Evaluation)
(Kap. 4.2.2).

Q: ,ich bin HOrer von [Radiosender] und die bringen da immer viele sol-
che Sachen und dann ham die a damals scho mal / dann hitt ich zu mein

Mann damals [..] du, was gehdrt, des find ich ja toll, weil er hat uber-
haupt gar net reagiert und dann hatt der Kollege, der is ein absoluter
Fahrrad-Fan, und der is dann auf der Messe gewesen [..] kommt dann heim

und sagt, du also Elektrofahrrdder, des is ja s Non-Plus-Ultra, sagt,
DANN is er drauf angesprungen, vorher, wie oft hab ich s jetzt schon
erzdhlt, KEIN / (..) wund dann ham wa irgendwie mal rumgeschaut“
(Abs. 115)
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Mit Bezug zu ROGERS DOI-Theorie zeigt dieses Beispiel, dass Informationen mit groRerer
Wahrscheinlichkeit aufgenommen werden, wenn ein Problem (,,felt needs*) mit der bisherigen
Praktik besteht (Kap. 4.2.2). So war die Informationsvermittlung tber Massenmedien bei der
Frau erfolgreich, beim Ehemann jedoch nicht. Wahrend die Frau bereits langer unzufrieden mit
der bisherigen Situation war und daher bereits eine Offenheit gegentiber Handlungsalternativen
existierte, fand eine bewusste Registrierung der neuen Option beim Ehemann erst im Austausch
mit einem Bekannten statt, der bereits konkrete Erfahrungen damit gemacht hatte und die
Vorteile aus erster Hand kommunizieren konnte. Informationen Uber Mund-zu-Mund
Kommunikation bzw. Uber Vertraute als Informationsmedium, die das Produkt schon in der
konkreten Praxis ausprobiert haben, erscheinen demnach glaubhafter als anonyme Massenwer-
bemaRnahmen (Kap. 6 MiMP / meso-sozialer Kontext).?’® Auch in den nachsten beiden
Beispielen erfolgte eine Wahrnehmung uber den Bekanntenkreis. Dabei haben auch Vorbilder
die Intentionsbildung entscheidend mit beeinflusst.

L: ,ich bin motiviert worden durch Vorbilder, also, n [Bekannter] der
davon geschwarmt hat [..] und ich bin das dann damit Probe gefahren und
war so begeistert, dass ich dann gesagt habe, ich hol mir auch eins"“
(Abs. 131)

Dazu berichten viele der Befragten, dass mit dem Kennenlernen des neuen Produkts hdufig auch

das direkte Ausprobieren des Pedelecs einherging.

Y2: ,also die NACHBARIN hatte eins (.) da bin ich auf dem gefahren, HAA
ich, ja so a tolles Rad, und dann hatt sich des da oben fixiert der Ge-
danke, und dann hab ich mir des gewlinscht [..] dann hab ich mir des so
gekauft und dann fuhr ich so schén ZUGIG (..) und dann kam der [Mann
nach], das war so ne Kettenreaktion“ (Abs. 236)

Mit dem Ausleihen oder Vorfiihren der Innovation innerhalb der Nachbarschaft oder im
Freundeskreis kommt ,,dem Verleiher* damit auch eine eigene Bedeutung als ,, Social Agent*
zu, der die Diffusion von Innovationen unterstutzt. Auf seine Rolle wird noch an spaterer Stelle

Kapitel 7.3.4.2 ausfiihrlicher eingegangen.

Zusammenfassend lasst sich bzgl. der Kenntnisnahme der Innovation Pedelecs schlielilich

festhalten:

278 Wahrend die DOI den Aspekt der sozialen und interaktionalen Zusammenhange als Einflussfaktoren des
Adoptionsprozesses nur wenig Bedeutung beimisst, wird insbesondere von AXSEN und KURANI (2012)
hervorgehoben, dass interpersonalen Effekten eine entscheidende Rolle beikommt (Kap. 4.2.3).
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/Resﬁmee zur Kenntnisnahme der Innovation Pedelecs: \

e Die ersten Reaktionen gegeniiber Pedelecs waren mehrheitlich positiv gepragt.
Nichtsdestotrotz gab es auch Fille, die dem Pedelec eher zuriickhaltend gegentiber
standen oder die Adoption des Artefakts zundchst gar ablehnten (es sich aber dennoch
spater gekauft haben).

e Auf der Mikroebene der Betrachtung hat dazu die interpersonale Informationswahrneh-
mung von Innovationen, d.h. die Kenntnisnahme des Produkts Pedelecs (iber soziale
Beziehungen, teils starkere Wirkung als die Wahrnehmung tber passiv informationsbereit-

\ stellende Kommunikationskanale wie Massenmedien. /

Das nachste Kapitel widmet sich nun den Motivationsstrukturen, die letztlich dazu geflhrt

haben, ein neues Mobilitatsartefakt zu akquirieren und die bis dato praktizierten Mobilitatsprak-
tiken um die Praktik des Pedelecfahrens zu erweitern. Im Vordergrund steht damit die
urspriingliche Frage, warum und wozu ein Pedelec schlieBlich angeschafft wurde.?’” In der
Analyse eroffnete sich hier ein breites und &uferst vielfaltiges Feld an verschiedensten
Motivationsstrukturen, die auf den wahrgenommenen instrumentellen bzw. funktionalen
Vorteilen der Innovationsadoption beruhen oder auch einen nur subjektiv empfundenen
Mehrwert versprechen.?’® Basierend auf dem zuvor entwickelten MiMP gliedert sich die
Darstellung der motivationalen Einflussfaktoren des Adoptionsprozesses nach expliziten und
impliziten Motivationsstrukturen (Kap. 6). So erfolgt zundchst die Darstellung der identifizier-
ten expliziten Motive, die sich im allgemein auf intendierte Einsatzzwecke und Nutzungsmotive
des Pedelecs und zweckrationale Entscheidungslogiken beziehen bevor im Anschluss in Kapitel

7.2.3 auf die identifizierten impliziten Motivationsstrukturen eingegangen wird.

2" In der konkreten Interviewsituation wurde die Frage nach dem ,, Warum? “ vermieden und stattdessen gefragt
., Wie kam es dazu, dass Sie sich ein Pedelec angeschafft haben? “ Auf diese Weise sollte eine nachtragliche
Rationalisierung weitgehend vermieden werden, um so Begleitumstande und Einflussfaktoren der Entscheidung
und tieferliegenden Motivationsstrukturen besser erfassen zu kénnen.

278 \iele der hier dargestellten Faktoren wurden bereits in verschiedenen Studien zum Potenzial oder zur Akzeptanz
von Pedelec identifiziert (Kap. 2.4). Zumeist werden in den Studien jedoch neben der Nennung des Faktors ,,Spal3*
allein funktional begriindete Einsatzmotive genannt. In dieser Arbeit erfolgt dagegen eine wesentlich differenzierte-
re Betrachtung und somit auch ein Einbezug der vielféltigen emotionalen und symbolischen Motivationsstrukturen,
die als handlungsleitende Faktoren wesentlich auf die Adoptionsmotivation einwirken.
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7.2.2 Motivationale Einflussfaktoren der Adoption: Explizite Motive
Basierend auf dem vorgestellten MiMP sind sowohl die -

expliziten und impliziten Motivationsstrukturen im Bereich des

explizite Motive

(zweckrationaly

Wissens & Sinns zu verorten (Kap. 6 Wissen und Sinn). lhnen
wird eine handlungssteuernde Kraft zugesprochen. Im
Gegensatz zu den noch illustrierten impliziten Motiven wurden
die expliziten Motive in den Interviews explizit auch als Motive
der Kaufentscheidung verbal benannt. Damit erscheinen sie als reale Begrundungen der
Adoption, sind bewusst und beruhen auf intendierten Nutzungszwecken bzw. konkret

vorgesehenen Verwendungsweisen.

Wie schon ausfuhrlich in Kapitel 2 zum Forschungsgegenstand Pedelecs erldutert wurde, kann
das Pedelec mit dem Vorteil der Muskelkraftverstarkung auch als technologische Erweiterung
des herkommlichen Fahrrads betrachtet werden und als eine Art ,,Up-Grade* der bisherigen
Fahrrad-Typen. Die Erleichterung der Radpraktik ist jedoch nur ein Aspekt unter vielen, der zur
Adoption des Pedelecs motiviert. Wie sich in den Interviews gezeigt hat, dient die technologi-
sche Erweiterung dartber hinaus als Mdglichkeit eine bisher ausgefiihrte Radpraktik zu erhalten
und zu verlangern (wenn diese z. B. sonst aus Altersgriinden aufgegeben worden wirde) sowie
auch ihre Haufigkeit der Durchfihrung zu erhéhen. Ebenso wird mit der erleichterten
Radnutzung haufig der Wunsch einer Reaktivierung einer ehemals ausgelibten Radpraktik
verbunden. Der Vorteil der elektrisch unterstutzten Kraftsteigerung hat sich dazu als wesentli-
ches Motiv zur Erweiterung der bisherigen Radkapazitaten herausgestellt. Wie sich schlie3lich
zeigt, ermoglichen die erweiterten Funktionalitaten fur viele der Befragten neben der

Krafterleichterung eine ganzlich neue Art der Fahrradmobilitéat.

Die nachfolgend dargestellten Aspekte beziehen sich zunéchst auf die rein sachlichen und
objektiv betrachteten funktionalen Vorteile des Pedelecs, die sich durch konkrete Einsatzmdog-
lichkeiten in bestimmten situativen Kontexten ergeben und damit zweckrationale Motivationen
beschreiben (Abb. 16).
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Abbildung 16: Pedelec als technologisches Upgrade des Fahrrades: explizite Motivationen und Vorteile (a-e)
inkl. der spezifischen Adoptionsmotive

a) Re-Aktivierung e eine nicht mehr vollzogene Radpraktik wieder
der Radpraktik ausfiihren

b) Erhaltung und
Verlangerung

¢ Alter, Krankheit, Einschrankungen der korperlichen

der Radpraktik Konstitution

e gemlitlicher Fahren, Komfortsteigerung (1)
c) Erleichterung ¢ Ausgleich verschiedener Leistungsstarken (2)

der Radpraktik * Pedelec damit auch als Alternative zu passiven
Mobilitatsformen

¢ Aktionsraumerweiterung (3) / Gegenwind (4)
d) Steigerung der e schnellere Geschwindigkeiten / Zeitersparnis (5)
Radkapazitaten e Kraftesparen im Alltag (6) / weniger Schwitzen (7)
& Einsatzmaéglichkeiten * Kinder- (8) / Lastenransport (9)
¢ Pedelec damit als Alternative zu passiven Mobilitdten

e) Erhohung der

¢ Radpraktik intensivieren

Nutzungshaufigkeit

Aus den funktionalen Vorteilen des technologischen Upgrades resultiert nicht nur der Wunsch,
die bisherige Radpraktik kraftemafRig zu reaktivieren (a), zu erhalten (b) oder zu erleichtern (c),
sondern auch durch die Erleichterung die Einsatzmdglichkeiten inkl. der raum-zeitlichen
Nutzung zu erweitern und damit Radkapazitaten zu steigern (d) und auch Nutzungsh&ufigkeiten
zu erhohen (e). AulRerdem wird mit der Adoption des Pedelecs auch die Gelegenheit gesehen,
bestehende andere passive Mobilitatspraktiken®”®, wie z. B. die Praktik der OPNV-Nutzung oder
des Pkw-Fahrens zu reduzieren oder gar ganzlich zu substituieren. Auf Basis der Interviewdaten
werden daher die identifizierten expliziten bzw. zweckrationalen Motivationen nachfolgend in
zwei weitere Subgruppen unterteilt: Sachvorteile, die sich aus dem Vorteil der Kraftverstarkung

ergeben und damit eine Erweiterung der Potenziale des Analog-Rads?*

ermdglichen (Kap.
7.2.2.1) sowie Vorteile, die generiert werden kénnen, wenn das Pedelec in den Wettbewerb zu
ganzlich anderen bzw. passiven Mobilitatsoptionen tritt (Kap. 7.2.2.2). Die in der Abbildung 16

vorgestellten Motivationen (a-e) stellen damit die Ubergeordneten Ziele bzw. Vorteile dar, aus

2" |n Kapitel 4.1.1 zur Erfassung von Verkehr und Mobilitat wurde erlautert, dass sich passive Mobilitatsformen
auf Praktiken bezieht, die keine korperliche Bewegung voraussetzen (z. B. Autofahren) — ganz i. Geg. zu Formen
einer aktiven Mobilitat wie Radfahren oder zu Ful? gehen.

280 Der Begriff ,,Analog-Rad“ gilt als Synonym fiir die Bezeichnungen konventionelles, herkommliches oder
normales Fahrrad. Dabei wird insb. die elektronische Erweiterung betont gegeniiber dem rein mechanisch
betriebenen Fahrrad.
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7.2 Der Adoptionsprozess von Pedelecs (MoKa-Phase 1)

denen sich jeweils spezifische Nutzungs- bzw. Adoptionsmotive gegeniiber der Verwendung des
Analog-Rads aber auch gegentiber der Verwendung passiver Mobilitatsformen ergeben und die
nun im Detail erldutert werden. Die spezifischen Adoptionsmotive werden dazu jeweils zu
Beginn der beiden folgenden Unterkapitel grafisch illustriert (Abb. 17 und Abb. 18).

7.2.2.1 Spezifische Adoptionsmotive als wahrgenommene Vorteile gegentiber dem Fahrrad

Die Nutzung der elektrischen Motorunterstiitzung mit dem Vorteil der Muskelkraftverstarkung
soll, wie bereits angedeutet, entweder dem Ausgleich topographisch schwieriger Bedingungen
(3) und / oder auch Gegenwind (4) dienen oder der Uberbriickung weiterer Distanzen (3) oder
schnellere Geschwindigkeiten (5) ermdglichen, um damit einen Zeitvorteil (5) gegentber
herkdmmlichen Réadern zu generieren (raum-zeitliche Erweiterung). Dariber hinaus dient die
Anschaffung dem Zweck, den Transport hoherer Lasten zu erleichtern (z. B. Arbeitsgerate (9)
oder Kinder (8)), bei gemeinsamen Fahrten mit dem Partner oder in der Gruppe verschiedene
Leistungsstarken auszugleichen (2) oder aber einfach die bisherige Anstrengung und das damit
verbundene Schwitzen (7) beim Radfahren zu reduzieren und einen Komfortvorteil (1)
auszunutzen, sowie im Alltag Krafte zu sparen (6) (Abb. 17)?. Diese Aspekte werden jeweils

mit den Interviewbeispielen erldutert.

Abbildung 17: Funktionale Vorteile der Kraftverstarkung von Pedelecs gegeniiber Analog-Riadern

Komfort /
gemitlicher

Lasten- fahren Leistungs-
transport (1) starll<en
(9) ausgleichen

(2)

\ / Aktionsraum
Kinder- erweitern

tra?;?ort explizite Ig!'opogr. ,
Vorteile der istanzen)

Muskelkraft- &
verstarkung

Schwitzen ;o\ Gegenwind
(7) ausgleichen (4)

héhere Ge-
schwindig-
keit / Zeiter-
sparnis (5)

Kraftesparen
im Alltag
(6)

281 Genannt werden diese Motive auch in bereits durchgefiihrten Umfragen zur Akzeptanz und Nutzung von
Pedelecs (vgl. Anhang 2b).
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a) REAKTIVIERUNG DER RADPRAKTIK

Viele der Interviewpartner verbinden zundchst mit der Pedelec-Anschaffung den klaren Wunsch
(wieder) mehr Rad zu fahren. Im nachfolgenden Beispiel steht ein Analog-Rad zwar zur
Verfligung, doch kostet es zu viel Uberwindung das Rad zu nutzen und die Begeisterung, Rad
zu fahren, hat nachgelassen. Damit dient das Pedelec in Kombination mit dem schon langer
gehegten Wunsch sich wieder mehr zu bewegen als Gelegenheit, die Lust am Radfahren

wieder zu reaktivieren.

aa: ,die urspriinglichen Uberlegungen, also es fing eigentlich so an,
dass ich mit meinem alten Fahrrad nich mehr soo gerne gefahren bin (.)
des stand mehr, als wie dass ich s gebraucht hab, ich weil auch nich
warum, obwohl mir das schon auch immer viel Spass gemacht hab, aber ich
musst mich scho immer so n bissl anstupsen, jetzt mach a mal endlich
(..) und hab halt gemerkt, dass des n bisschen lahmgelegt is, und dann,
wollt ich irgend ne Sportart wieder nachgehen, des war auch n Gedanke,
dass ich mich mehra beweg (...)"“ (Abs. 106)

Mit der erleichterten Radnutzung wird also die Hoffnung verbunden, den ,,inneren Schweine-
hund* leichter zu iiberwinden. Ein Befragter drickt sich auch folgendermalien aus: Pedelecfah-

renist[...]

K: ,ich sage mal die drei L‘s, leicht locker légere“ (Abs. 87)

b) ERHALTUNG UND VERLANGERUNG DER RADMOBILITAT

Zum Tragen kommen die Vorteile der zusétzlichen Unterstitzung auch h&ufig, wenn die
korperlichen Kompetenzen nicht (mehr) ausreichen, die gewinschten Wege mit dem normalen
Rad zurlckzulegen (z. B. aufgrund des Alters, konditioneller Einschrankungen oder medizini-
scher Grinde wie Krankheit oder sonstiger korperlicher Beschwerden) (Kap. 6 MiMP /

korperliche Kompetenzen).

ddl: ,na Jja, also an und fiur sich, war s fir mich eine Entscheidung
jetzt des Alters, erst mal die nachsten 15 Jahre, was kann ich schaffen
da auf langeren Fahrten z. B. wie kann ich Berge schaffen und dann is
doch wvielleicht ganz gut, wenn ma a gewisse Hilfe hat und vielleicht da
munter da hinauffahrt (.) sonst war s wahrscheinlich kritisch, wenn ich,
wenn ich sag ich mal in 10 Jahren nich mehr laufen koénnt, des wiirde mich
wahnsinnig &argern, und da erhoff ich mir, auch noch 10 Jahre (..) dass
das ein gewisses Zukunftsopfer, das ich da bringe, und so hab ich s ge-
kauft, sonst hatt ich s bleiben lassen“ (Abs. 144)

X: [urspriingliche Kaufiiberlegungen] ,joaa, scho alloa, dass leichter
geht fir mich (..) wege meine Hifte und Knie und so halt, Gelenkbe-
schwerden, dass es halt a leichter geht, und dann hab i des probiert®
(Abs. 129) ,eine Hufte hab ich schon und die andere krieg ich Jjetzt,
DESwegen scho is so toll, zum Radeln“ (Abs. 5)
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7.2 Der Adoptionsprozess von Pedelecs (MoKa-Phase I1)

Die elektrische Kraftunterstiitzung des Pedelecs erleichtert die Nutzung des Rads. Ware eine
Fahrzeuggattung wie das Pedelec nicht verfligbar, wirde dies in einigen Fallen im Sample auch
zu einer Einschrankung oder gar Aufgabe der bisherigen Radpraktik fuhren. Insofern leistet das
Artefakt also einen wichtigen Beitrag zur Erhaltung und Verlangerung der Radmobilitét.

Zugleich kann das Pedelec aber auch als erleichterter Einstieg dienen, um nach Krankheit

wieder zur alten korperlichen Fitness zuriick zu gelangen.

S: ,ich hab im Krankenhaus schon a E-Bike Zeitschrift bekommen, so all-
gemein zum Studium, zum Durchschauen und hab mir gedacht, des is a ei-
gentlich a guute Sache (..) UND bin dann aus m Krankenhaus wieder raus-
gekommen, natiirlich sehr sehr geschwadcht und wollt so schnell wie mog-
lich wieder auf s Rad, dass ich mit meiner Frau wieder mithalten kann"“
(Abs. 3)

Dartiber hinaus bietet Radfahren bzw. Pedelecfahren in diesem Zusammenhang eine Alternative
gegeniber der freizeitmélRigen Fortbewegung zu FulR. In eigenen Fallen ist z. B. Wandern zu
beschwerlich geworden, Radfahren dagegen noch mdglich, sodass damit auch hier das Pedelec

zur Erhaltung und Verlangerung der Radmobilitét beitragt (b).

G: ,dadurch dass ich eben krankheitsbedingt keine la&ngeren Strecken mehr
laufen kann, ham wir gedacht, nehmen wir die Fahrrdder mit, dann sind
wir einfach n bisschen mobiler und koénnen halt dann n bisschen halt rum-
fahren“ (Abs. 6)

P: ,wie s mit meinem Ful schlechter gangen is und dann hab ich mir ge-
denkt, was soll i, des kauf 1 mir und probier s jetzt [..] aber wie ge-
sagt, wenn s net gewesen war mit meinem Ful, hatt ich wahrscheins noch
keins gekauft™ (Abs. 78-80)

Wahrend das Pedelec von den Befragten im Sample eine fast ausschlieflich und Uberaus
positive Bewertung und Wertschatzung erfahrt, gab es jedoch auch einen speziellen Fall (Fall
G), in dem dieses mehr als , notwendiges Ubel* (Abs. 64) betrachtet wurde. Ohne Krankheit
waére hier ein Pedelec niemals in Frage gekommen. Insofern ist es zwar ,, eigentlich [eine]
wirklich ne nette Sache” (Abs. 87), jedoch nur aufgrund der ,,tragischen* Lebensumstande
(Abs. 3).

c) ERLEICHTERUNG DER RADPRAKTIK
Als néchstes werden die Adoptionsmotive dargestellt, die sich aus der Erleichterung durch die
zusétzliche Kraftunterstitzung ergeben. Identifiziert wurden hier der Wunsch nach mehr

Komfort oder das Motiv des Leistungsausgleichs.

239



7 Empirische Ergebnisse: Die Herausbildung und Charakterisierung der Pedelec-Praktik

Komfort (1)
Bei vielen steht — v. a. im fortgeschrittenen Alter (aber nicht nur) — anstelle der Erflllung eines

Sportprogramms nun vielmehr die Gemitlichkeit, der Genuss und Komfort im Vordergrund der

Nutzung.
K: ,also fiir MICH is n Pedelec, hat fiir mich aus 2 Griinden eine Bedeu-
tung (.) erstens, ich will Erfahrung sammeln UND ich will auch was ge-
nieBen, ohne mich allzu sehr krdaftemdfig zu verausgaben.“ (Abs. 85)
Al: ,ja, wir hatten ja immer Rader da stehen, aber die blieben einfach

unbeniitzt, Jja, weil wir einfach gesagt ham, in diesem bergischen Land
muss man dann absteigen und schieben oder sich hochqudlen und das woll-
ten wir nicht mehr und dann kam eben diese Idee, ausgeldst durch diese
Probefahrt im [Hotel]“ (Abs. 7)

ddl: ,ja ich hab des Pedelec, weil wir machen immer weite / Reisefahrten
einmal im Jahr oder so, und da machen wir so 300 bis 500 km und dann in
meinem Alter, warum soll ich mich da anstrengen, den Berg hinauf zu pus-
ten, geh ich doch lieber mit so nem Fahrrad auf die Reise [..] [das sind
so Mehrtagestouren] so ne Woche lang z. B. n Stick Donau entlang oder in
n Spreewald“ (Abs. 11-13)

Der gestiegene Komfortanspruch steht in engem Zusammenhang mit einer Art Anerkennung
oder personlichem Zugestandnis des sich Bequem-Machen-Diirfens. Wie das folgende Beispiel
exemplarisch veranschaulicht, gehen das Alterwerden und die Adoption des Pedelecs daher

auch mit einem Herunterschrauben des eigenen Leistungsanspruchs einher:

ddl: ,wir haben Jja alle mittlerweile, irgendwann fangen Knochen an,
fangt die Muskulatur an zu piepsen, des geht allen so und da is es wirk-
lich fir die Leute, schon eine Erleichterung, wenn se Hilfen haben, dass
se nich mehr die volle Kraft ausgeben missen und kommt dann noch
Schmerzempfindung und lauter so Zeug dazu, dass des einfach, des is
leichter und in Bewegung und von der Seite aus, also wirklich immer zu
empfehlen, jeder der etwas dlter wird, sagen wir mal 65 oder 70, der hat
ein Vorteil, wenn er mit dem Rad fahrt, nach meiner Ansicht is des so,
des wiird ich jedem empfehlen, sei doch net so bléd, glaubst, du musst
ewig auf 100 Jahren noch so viel Sport treiben, mit dem gleichen Leis-

tungsanspruch (..), sondern mach s dir bequem, verzichte nich auf die
Bewegung, nich auf die Natur und sofort, und &h, fahr mal mit so einem"“
(Abs. 218)

Ausgleich verschiedener Leistungsstéarken (2)

Werden gemeinsame Radtouren mit dem Partner oder einer Gruppe unternommen, herrschen
haufig unterschiedliche Leistungsniveaus vor, die nun durch den elektrischen Motor ausgegli-
chen werden kénnen. Relevant wird das Motiv des Leistungsausgleichs i. A. bei der Nutzung des

Pedelecs im Freizeitbereich.

N: ,was auch nochmal a groBer Punkt is, des is der Ausgleich verschiede-
ner Leistungspotenziale, denn wenn ich jetzt n Padrchen hab, wo einer
der beiden ausgesprochener Sportler is, mit einem sehr hohen Leistungs-
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vermdgen, der zweite Teil des Paarchens weniger sportlich, weniger leis-
tungsstark, aber beide teilen die Leidenschaft des Fahrradfahrens, dann
is da dann immer sehr praktisch, wenn man den Leistungsschwdcheren mit m
Elektrofahrrad ausstattet, weil DIESES P&darchen dann wieder GEMEINSAM
die Tour erleben kann und net so des klassische Bild, wenn man irgendwo
am Wochenende am Berg steht, dass ein mit einem stndhaftteuren Fahrrad
ausgestatter, adrett gekleideter, sportlicher Mittvierziger wartend auf
seine Partner irgendwo auf m Berg steht und MINUTEN spéater kimmt dann
irgend auf einem alten, schweren, Fahrradfahrzeug sitzende, rotbackige,
fluchende junge Frau, die unter Aufbringung der allerletzten Kraftreser-
ven versucht, ihren Partner zu erreichen (.) und des Ende vom Lied is
dann, dass wenn beide vereint werden, der Mann von mir schon 20 min ge-
wartet hat und dann kommt halt ja diese Situation, JA ENDLICH BIST DU
DA, dann koénnen wir ja Jjetzt weiterfahren (.) und, ja, da is der Aus-
gleich der Leistungspotenziale mit m Elektrofahrrad sehr sehr praktisch
, weil man dann einfach die Tour gemeinsam wieder erleben kann, man kann
gemeinsam am Berg hochfahren, man kann sich irgendwelche Geschichten
erzahlen, kann sich austauschen, man kann des Erlebnis teilen, und vor-
her is man doch sehr auf sich gestellt™ (Abs. 27)

d) STEIGERUNG DER RADKAPAZITATEN UND EINSATZMOGLICHKEITEN

Wie zu Anfang des Kapitels zu den expliziten Motivationen erwéhnt, spielt neben der
Reaktivierung (a), Erhaltung (b) und Erleichterung der Radpraktik (c) aulerdem auch die rein
funktionelle Erweiterung und Steigerung der bisherigen Radpotenziale eine mal3gebliche Rolle
und motiviert zum Kauf. Dies bezieht sich auf folgende Aspekte: Erweiterung des Aktionsradius

des Rads, Zeitvorteile, Kraftersparnis, weniger Schwitzen und Erhéhung der Lastenkapazitét.

Aktionsraumerweiterung inkl. Topographieausgleich und eine héhere Distanz (3) und
Gegenwindbewaltigung (4)

Mit dem Pedelec lasst sich zum einen die Alltagsmobilitét leichter gestalten oder zum anderen
auch der Erkundungsradius in der Freizeit steigern. Es konnen weitere Pendlerstrecken, aber
auch entferntere Ausflugsziele angesteuert und neue Regionen, unabhéngig von topographi-
schen Bedingungen oder widrigen Wetterverhaltnissen wie Gegenwind erkundet werden.

Insgesamt ermdglicht das Pedelec die Erweiterung des individuellen Rad-Aktionsraums.

cc2: ,war Jjetzt schon hier die primdre Umgebung &h, weitere Radwege zu
erkunden, hier hat man ja die Isar, die, die Landschaft einschneidet und
die Grinwalder Bricke und die Schéaftlarner Bricke, sind jetzt nich so
super prickelnd fir Radfahrer, da am Wochenende sich da von allen iber-
holen zu lassen, wenn man sich da im Abgas statt der anderen den Berg
hochqualt, und die andere Isarseite, des is Jjetzt natlirlich nur noch
Katzensprung, es 1is jetzt natlirlich nich kiirzer geworden, man is einfach
schneller durch s Isartal durch, dazu, ja, nach Minchen zur Arbeit zu
fahren, friher war Minchen einfach so weit und des war auch ne Option™
(Abs. 97)
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Der Einsatz des Pedelecs erlaubt damit auch eine Reduzierung der Raum-Zeit-Constraints, die
zuvor eine Praktik des Radfahrens limitierten (Kap. 4.1.3.3 Zeitgeographien, aber auch Kap.
4.1.4.1 Konzept der alltaglichen Lebensfiihrung). Wie sich auch im n&chsten Abschnitt zeigt, ist
Radfahren mit dem Pedelec auf weiteren Strecken innerhalb kiirzerer Zeitfenster moglich.

Schnellere Geschwindigkeiten und Zeitersparnis (5)
AuBRerdem lassen sich mit der technologischen Erweiterung und damit Steigerung der
Radkapazitaten schnellere Geschwindigkeiten vollziehen. Im folgenden Beispiel wurde der

damit einhergehende Zeitvorteil durch ein Speed-Pedelec generiert.

V: ,ich hab friher in [Vorort wvon Minchen] gearbeitet, des war n so
23 km, ja (.) und da ham mich also u. a. die Staus und des alles n biss-
chen genervt auch halt jetzt hohe Benzinkosten usw. (.) und deswegen hab
ich mir gedacht (.) schaust dich mal um, bin bei schdonstem Wetter schon
mit m normalen Radl immer in die Arbeit gefahren, aber das hat halt dann
relativ lange gedauert und mit dem Pedelec hab ich mir n bisschen Zeit-
gewinn auch noch ausgerechnet, deswegen hab ich mich da n bissel umge-
hort“ (Abs. 3)

Kréaftesparen im Alltag (6)

Eine bequemere und einfachere Nutzung, welche schlieBlich auch ein Kréaftesparen ermdglicht,
sind Attribute, die durchaus auch wichtige Motive der Nutzung in stressigen Alltagszusammen-
hangen darstellen. Der Einfluss des Alters tritt hier zuriick und das Muskel-Hybrid-Fahrzeug
erlangt ganz unabhdngig vom eigenen Leistungsanspruch in Abh&ngigkeit der situativen
Alltagskontexte eine zentrale Bedeutung zur leichteren Bewaltigung der Alltagsconstraints. So
schildert ein sehr sportorientierter Befragter, dass das Pedelec v. a. am Ende eines arbeitsreichen
Tages eine groRe Erleichterung auf dem 20 km langen Heimweg bietet — in diesem Fall soll das

Pedelec also einfach nur dem Zweck der Raumiiberwindung dienen.

Z: ,Ich mein, ma kommt natiirlich schon in einen Bereich, wo ma (..) wenn
ma frih ausgeschlafen 1s, da kann ma Baume ausreilRen, wenn ma dann
abends, wenn s dann wieder dunkel wird, nach Hause geht, dann is ma
manchmal schon etwas milde und dann kommt ma halt in / da merkt ma auch,
ob ma Isar aufwarts oder abwarts fahrt, weil s halt aufwarts doch leicht
den Berg hochgeht, und wenn sie dann mid sind, und nach Hause wollen,
dann kann s halt sein, dass sie sich doch etwas mehr verausgaben, wie
man das friher empfunden hat und dann kommt ma aber irgendwann auf den
Trichter vielleicht, da koénnte des andere einem dann n bissel wieder
mehr SCHUB geben“ (Abs. 102)

Weniger Schwitzen (7)
Dariiber hinaus ermdglichen die Effizienzvorteile des Pedelecs den Vorteil einer héheren
Praktikabilitat im Berufsalltag, der ebenso motivierend auf die Adoption wirkt und teils explizit

als Kaufmotiv benannt wird. Durch die verminderte Anstrengung und das geringere Schwitzen
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kann nun Duschen am Arbeitsplatz (sofern Duschen vorhanden sind) teilw. vermieden werden
und der Arbeitsweg daher entsprechend in Business-Kleidung auf dem Pedelec zuriickgelegt

werden.

R: ,ja [das normale Fahrrad] is in der Freizeit schoén, ah beruflich fir
mich nicht geeignet, weil ich halt da verschwitzt in der Arbeit ankomme
und mir der logistische Aufwand da zu groB is, mich zu waschen umzuzie-
hen usw, (.) und dann hab ich s wieder eingestellt mit dem normalen
Radl, ich bin frither auch mit m normalen Radl in die Arbeit gefahren,
aber vielleicht 10mal im Jahr, des war mir einfach / und jetzt fahr ich
ofters™ (Abs. 49)

Kindertransport (8)

Aber auch junge Familien nutzen die Vorzige der elektrischen Kraftunterstiitzung. Wenn
Kleinkinder vorhanden sind, tritt die Mdglichkeit der erhohten Lastenkapazitdt in den
Vordergrund. Genutzt wird diese durch die Ergdnzung des Pedelecs mit einem Anhanger, oder
aber die Entscheidung fiir die Wahl des Modells fallt direkt auf ein spezifisches Elektro-
Lastenrad bzw. E-Cargo-Bike.

ee: ,also ich hab zwei Kinder, zwei relativ kleine, wir ham s eigentlich
gekauft, damit die Frau, die hauptsachlich damit fahrt, dann auch mit
Kind dann einigermaBen vorwarts kommt und [in die Stadt reinradeln kann
und, mei, das halt bequemer wie a normales Fahrradl is, des is eigent-
lich das, was mir als erstes einfallt [..] wir haben fir beide Fahrrader
so n Kindersitz so n Jockeysitz, damit ma die Kinder mitnehmen konnen
[..] und ja, des Kalkil beim Kauf des E-Bikes, das praktisch ich mit m
Sohnemann mit meinem Mountainbike fahr, und mei Frau bei den Touren mit-
fahren kann mit m E-Bike und die Tochter hintendrauf [..] bei normalen
Touren oder Jjetzt im Alltag 10 km [..] rein und wieder zuriick™ (Abs. 3-7)

Lastentransport (9)

Die Mdoglichkeit der hdheren Transportkapazitat aufgrund der elektrischen Unterstltzung kann
dazu nicht nur fir den Kindertransport genutzt werden, sondern erleichtert generell die Nutzung
verschiedener Anhangertypen, sodass auch die Bewerkstelligung groRerer Transporte bzw.

Lasten gelingt, die aufgrund der beruflichen Arbeit erftllt werden mussen.

gg: ,wenn du ne Waschmaschine mit m Anhdnger und Fahrrad transportierst,
des 1is dann schon n bisschen (..) schwerer, da is natirlich n Elektro-
fahrrad dann ganz gut (.) AABER des is auch, ja des is total witzig, da
transportier ich halt dann meine Stihle von [Stadt zu Stadt] und pack
die da auf n Anhdnger drauf und fahr durch die grine Wiese [lacht]"“
(Abs. 30)

Die vorgestellten Adoptionsmotive, die sich konkret auf die Steigerung der Radkapazitaten und
Einsatzmdglichkeiten des Analog-Rads beziehen (d), erscheinen im Gesamtblick ganzlich

unabhéngig von Faktoren wie Alter, kdrperliche Kompetenzen oder auch soziotkonomischem
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Status. Das heil3t, die Attraktivitdt des technologischen Upgrades richtet sich hier vielmehr nach
dem jeweiligen funktionalen Einsatzzweck als nach soziodemographischen oder korperlichen
Merkmalen. Mit Blick auf das MiMP stehen diese dagegen in einem engen Zusammenhang zum
Bereich Tun & sozialer Lebenskontext, wenn z. B. Familienzuwéchse oder gegebene private
oder berufliche Alltagsconstraints eine neue Form der Mobilitatsgestaltung notwendig machen
oder zu einem Wandel bestehender Praktiken motivieren oder aber die zurtickzulegenden Wege

z. B. zur Arbeit (beruflicher Kontext) die Aktionsradien des Analog-Fahrrad Ubersteigen.

e) ERHOHUNG DER NUTZUNGSHAUFIGKEIT

Ein letzter Vorteil und explizites Motiv, das in diesem Abschnitt zu den Vorteilen der
Muskelkraftverstarkung gegenuber der Nutzung eines Analog-Rads vorgestellt wird, ist die
damit einhergehende Erhohung der Nutzungshdufigkeit. So wird mit der zusétzlichen
Motorkraft auch das Ziel verbunden, mit dem Pedelec bestehende Radpraktiken haufiger zu

vollziehen.

Z: ,es macht dann auch n Unterschied, ob sie [flir den ca. 18 km langen
Arbeitsweg] 50, 55 min oder bloR 40 min, des sind, dann irgendwo a Be-
reich, wo s dann a bissl schneller und a bisschen einfacher geht und
damit ham s dann auch wieder mehr Lust, des regelmaBig zu machen, ofters
zu machen, als dass ma dann sagt, ja, Jjetzt bin ich gestern gefahren,
heut fahr ich wieder mit m Auto, und &h, man macht s dann eigentlich
doch wieder o6fters und unter m Strich is es dann au net weniger Bewe-
gung" (Abs. 102)

7.2.2.2 Spezifische Nutzungsmotive als wahrgenommene Vorteile gegentiber passiven
Mobilitatspraktiken

Wahrend sich die bisherigen Ausfuhrungen auf die Vorteile einer Pedelec-Adoption in Relation

zu einem herkbmmlichen Fahrrad beziehen, werden in den nachfolgenden Ausfiihrungen die

Vorteile erldutert, die zu Tage treten, wenn eine Substituierung bestehender passiver

Mobilitatspraktiken angestrebt wird.

Insb. wenn bereits seit langerer Zeit Unzufriedenheiten (1) mit den verfligbaren Verkehrsmitteln
(VM-Unzufriedenheit) bzw. bei der Ausfiihrung der bisherigen Mobilitatspraktiken bestehen,
wird mit der Adoption des Pedelecs eine Reduzierung dieser angestrebt. So geht mit der
Entscheidung sich ein Pedelec anzuschaffen — und dies z. B. auch anstelle des Pkw zu nutzen,
haufig der Wunsch einher, die erforderliche Ortsiiberwindung mit der Erfillung eines
Bewegungs- oder Sportbedurfnisses (6) zu verknlpfen. Oder aber die Reduktion téglicher
Mobilitatskosten (5), die bei bisher vollzogenen Praktiken entstehen (OPNV-Ticket, Benzin),
wird angestrebt. Des Weiteren bietet ein Umstieg auf das Rad bzw. Pedelec auch den Vorteil der

Realisierung von Wegeketten, der besonders in stark durchstrukturierten Alltagskontexten
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geschatzt wird und fur die Praktikabilitdt des Fahrrads in der Stadt (4) gegenuber anderen
Verkehrsmitteln spricht. Oder aber es bietet sich die Mdglichkeit abseits der Hauptverkehrs-
stralRen unterwegs zu sein, sodass das Gefahrenpotenzial des Strallenverkehrs umgangen werden
kann (2).

Im Grunde bieten sich all diese Vorteile auch, wenn ein Umstieg auf ein herkdmmliches Rad
angestrebt wird — jedoch fallt eine Substitution hier aufgrund der mit der Muskelkraftverstar-
kung einhergehenden einfacheren Nutzung des Fahrrads wesentlich leichter. Das Pedelec
ermoglicht darlber hinaus, wie bereits dargestellt, die Erweiterung der bisherigen Rad-
Aktionsrdume und tragt damit zur Reduzierung bisheriger Raum-Zeit-Constraints bei, die mit
dem konventionellen Rad verbunden sind (z. B. Strecke ist zu weit fir das Fahrrad bzw. ihre
Bewaltigung nimmt im normalen Alltag zu viel Zeit in Anspruch) (Kap. 4.1.3.3 Aktionsraum-

forschung und Zeitgeographie).

Die Steigerung der Radkapazitdten und Einsatzmdglichkeiten wird nicht nur in der Stadt,
sondern auch in Bezug auf die Sicherstellung einer groReren Autonomie im Nahbereich v. a. im
landlichen Raum (3) als eindeutiger Vorteil empfunden. Diese kann im Gegensatz zu den
anderen Adoptionsmotiven von einem herkdémmlichen Rad nicht in gleichem Male erfillt
werden, da ein konventionelles Rad i. Vgl. mit dem Pedelec nur einen wesentlich eingeschrénk-
teren Aktionsradius ermdglicht. Die Kraftverstarkung trdgt damit zu einer Erweiterung der
Bewegungskapazitaten bei (Kap. 4.1.3.2 Motility Konzept), die letztlich einen Umstieg auf das

Rad uber die Nutzung des Pedelecs tiberhaupt erst ermdglicht.

Die Vorteile, die bei einer Substitution passiver Mobilitatsformen durch das Pedelec generiert

werden kénnen, sind in der nachfolgenden Abbildung graphisch illustriert (Abb. 18).
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Abbildung 18: Motive der PKW- (und OPNV-) Reduktion und Vorteile des Pedelecs gegeniiber passiven
Mobilitdtsformen

bestehende
VM-
Unzufrieden-
heiten

beseitigen _
(1) sichere Fort-

bewegung

abseits des
StralRen-
verkehrs

(2)

Bewegung /

Gesundheit /
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N
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Motivation:
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Autonomie im
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Kosten-
reduktion

(5)

Praktikabilitat
in der Stadt

(4)

Umstieg bzw. Verkehrsmittel-Substituierungen aufgrund von Unzufriedenheiten oder als
Mobilitatssicherung (1)

Haufig wird eine Substitution bisheriger passiver Mobilitatspraktiken (Auto, OV, Mofa, Roller)
aufgrund bestehender Unzufriedenheiten mit diesen angestrebt, die nun mit dem Pedelec
umgangen oder vermieden werden kénnen. Wahrend in einigen Fallen durch die Anschaffung
des Pedelecs zusatzlich darauf abgezielt wurde, bisher realisierte Pkw-Fahrten im Alltag zu
reduzieren und mit dem Pedelec zu ersetzen, sehen andere das Pedelec als elementares
Hilfsmittel und praktisches Werkzeug, um generell ein Leben ohne Auto einfacher bewerkstelli-
gen zu konnen.

gg: ,also ich hab mir halt {berlegt, WIE kann man das Auto abschaffen,
WO muss ich hin, wo muss meine Frau hinfahren [..] und daa, hab ich mir
eben iberlegt, (.) koénnt ich mit m Fahrradfahren, (.) uuund allerdings
war mir die Strecke [..] zu weit gewesen, um da immer zu fahren, des sind
20 km, und dann hab ich mir dieses Elektrofahrrad zugelegt“ (Abs. 3)

Die Vorteile auch des normalen Fahrradfahrens gegeniiber der Pkw-Nutzung werden sehr oft bei
den Interviewten bei der Nutzung des Rads in stadtischen Gebieten thematisiert, wie z. B. das
Umgehen der Parkplatzsuche und die Vermeidung von Stau, aber auch der Schnelligkeitsvorteil
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des Rads gegenuber dem Auto bei kurzen Distanzen im Stadtverkehr und die zeitliche

Kalkulierbarkeit werden hervorgehoben.

L: ,und der Hauptgrund weswegen ich es habe, dass ich selber pro Woche
ca. 150 km fahre, so 70 bis 150, wobei die meisten Strecken nich langer
sind als 5 km und ich halt abhé&ngig davon bin, dass ich halt genau pla-
nen kann und ich hab halt diesen Vorteil beim Pedelec, ich weiB halt
genau, ich brauche fiir die und die Strecke, die und die Anzahl Minuten,
ja, d.h., ich hab halt kein Problem, wie mit m Auto, dass ich halt n
Parkplatz suchen misste, oder wie mit m Fahrrad, dass ich mich jetzt
wahnsinnig hetzen muss und dann irgendwo verschwitzt ankomme und das is
halt fir mich der riesen Vorteil und daher is es halt fir mich das idea-
le Transportmittel [..] d.h., selbst wenn ich mir einen Pkw holen wlrde,
hatte ich die Vorteile, die ich gerade genannt habe, NICHT mehr, die ich
dringend brauche, daher weil ich immer auf Termin halt, Kinder abholen
muss, da darf ich halt nich zu spat kommen und darum, is fir mich das
IDEALE Fortbewegungsmittel“ (Abs. 3)

Besonders bedeutsam wird die technologische Weiterentwicklung des Rads und zuséatzliche
Verkehrsmitteloption aullerdem, wenn entweder kein Auto im Haushalt vorhanden ist bzw. zur
Verfligung steht und vereinzelt damit auch der Zwang des Autokaufs in schlecht angebundenen
Regionen oder bei Alltagserfordernissen wie Transportlasten umgangen werden kann und das
Pedelec damit als Substitut einer Pkw-Anschaffung und Werkzeug zur Mobilitatssicherung

fungiert.

gg: ,erste Reaktion war sehr positiv von mir aus, fand ich a tolle Sa-
che, weil ich s gleich gesehen hab, als so Autoersatz auch, UND dass ma
eben, Jja, dass ma weitere Strecken zurlcklegen kann, da hab ich mir ge-
dacht, ja wenn ma n groBeren Arbeitsanfahrtsweg hat, also 5 km kannst
mit m normalen Fahrrad noch machen, alles was driber hinaus geht, mhm,
is mit m Pedelec natiirlich schon sehr angenehmen dann, also bis zu 20
km, SUPER Sache“ (Abs. 214)

Auch in diesem Beispiel wird deutlich, dass das Pedelec einen ganz eigenen Einsatzbereich
ausfullt, der weit ber den eines normalen Rads hinausgeht und mehr Mdoglichkeiten als ein
Analog-Rad bietet, sowie ein Mehr an Mobilitdt mit der Erweiterung des Aktionsradius und

hoherem Genuss.

Besteht dazu eine Unzufriedenheit gegeniiber dem OPNV-Angebot, verstarkt dies dartiber hinaus
den Wunsch nach unabhéngiger Individualmobilitit, die zumindest im Nahbereich mit dem
Elektrofahrrad erfullt werden kann. Besonders relevant ist dieser Faktor bei Personen, die in

mehr landlich gepragten Raumen wohnen (vgl. Punkt (3) Autonomie im landlichen Raum).

H: ,seit ich dann hier nach Bayern gezogen bin, hab ich gemerkt, OPNV
wie in ner Kleinstadt wie [hier] is extrem gering"“ (Abs. 23)

247



7 Empirische Ergebnisse: Die Herausbildung und Charakterisierung der Pedelec-Praktik

Dazu wird auch die ,, Flexibilitit in der Nacht* (Fall hh, Abs. 174) als Vorteil des Pedelecs i.
Vgl. zur OV-Nutzung geschatzt.

Das Pedelec erscheint schliel3lich nicht nur wie zuvor erldutert als Mdglichkeit, bestehende
Unzufriedenheiten mit der Auto- oder OV-Praktik zu umgehen oder abzumildern, indem es als
Substitut zu diesen dient, sondern es tritt zudem in Konkurrenz mit Mofas, Mopeds oder auch
Motorollern. Entgegen der weitlaufigen Meinung, Pedelecs seien nur fiir Altere, werden die
Vorteile der erweiterten Radpotenziale hier auch bereits in jungen Jahren geschatzt bzw. wenn
(noch) kein Fihrerschein vorhanden ist. So berichtet ein Radhandler von seinem jlingsten
Kunden, der 15 Jahre alt ist und flr den das Pedelec eine funktionelle Erweiterung des Fahrrads
zur Bewerkstelligung des Schulwegs bei schlechtem 6ffentlichem Nahverkehr bietet. Das
Pedelec dient in diesem Fall letztlich als Ersatz fiir die Anschaffung eines Mofas und erméglicht
zugleich eine weitaus weniger gefahrenvolle Mobilitatsbewaltigung abseits des flieBenden

Verkehrs (vgl. Punkt (2) sichere Fortbewegung).?®

N: ,das is Jja der nachste Trugschluss, dass man denkt, das Pedelec 1is
erst ab 60 k&uflich zu erwerben, NEIN ganz im Gegenteil, unser Jjingster
Kunde is 15, war allerdings a sehr interssante Herangehensweise, bei dem
jungen Menschen gings dadrum, der wollte wie alle jungen Menschen ein

Mofa (..) und die Eltern haben dann interessanter Weise folgende Uberle-
gung angestellt, MOFA, Verbrennungsmotor, Nummernschild usw. und so
fort, wir zwingen unser Kind in den rollenden Verkehr (.) PEDELEC (.)

gleiche Hochstgewschwindigkeit, unser Kind kann sich bewegen, koénnte
theoretisch auch noch schneller fahren, wir erméglichen ihm aber durch
das Pedelec die Benutzung des Radwegs, des heilt, 1i. Vgl. Pedelec, Mo-
fa, hat bei dem Elternpaar eine ganz bedeutende Rolle gespielt, schubse
ich mein Kind in den rollenden Verkehr und liefere es sozusagen erhéhtem
Gefahrenpotenzial aus, ODER stell ich a Fahrzeug mit nahezu gleichen
Eigenschaften zur Verfiigung und unser Kind DARF HOCHoffiziell, abseits
des rollenden Verkehrs auf extra fir ihn gemachten Radwegen fahren (.)
und DIE Uberlegung hab ich, des find ich auch sehr interessant gefunden,
weil, also ich bin selber Vater zweier Tochter und bei mir war s im End-
effekt des gleiche, wenn ich die Alternative hab, auf die StraRe mit
vielen Autos oder auf n Radlweg, da wlird ich meine Kinder auch SELBST-
VERSTANDLICH lieber auf m Fahrradweg sehen, als wie im rollenden Ver-
kehr“ (Abs. 23)

In einem anderen Interview werden die Vorteile der erweiterten Radkapazitaten gegeniiber der
Nutzung eines Rollers herausgestellt. Auch in diesem Fall wurde also ein alternativ verfligbares
Verkehrsmittel bzw. ein geplanter bzw. angedachter Kauf durch die Anschaffung eines Pedelecs

umgangen.

M: ,ich hatte letztes Jahr das Problem, dass ich einfach zu miide war,
da hab ich mir ne Alternative iberlegt, den ganzen Sommer iber mit der

%82 Dije Kontaktaufnahme zu den Eltern fiir ein eigenes Interview war leider nicht erfolgreich.
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U-Bahn zu fahren, also mach ich im Winter, da hab ich ne Monatskarte,
des war eigentlich keine Alternative fir mich, da hatt ich keinen Bock
drauf, dann hatt ich iberlegt mir n kleinen Roller zu kaufen, so n 50er,
ich bin vorher so n Teil noch nie gefahren, also ne Fahrstunde vorher
genommen, des war nich so wahnsinnig spaRig, und ich hab mir dann auch
iberlegt, Jja damit is mehr auf der StraBe und doch so n bisschen Ver-
kehrshindernis, selbst innerhalb der Stadt, weil man nich so richtig
wegkommt, Jacke muss ma anziehen, Helm muss ma aufsetzen, Handschuhe
muss ma anziehen, macht auch kein SpaB bei 30 Grad und dann hatt ich
halt die Idee mit dem Pedelec und hab mich dann mal n bissel schlau ge-
macht und hab mich dann auch ganz bewusst fiir eins entschieden, was nur
bis 25 unterstiitzt is, weil damit darf ich auf n Radweg und (..) Jja, hab
dann schon den Vorteil gesehen, man is auf m Radweg und man is weg vom
StraBenverkehr, also weg vom Autoverkehr, hat dann nich diese Position
mit m Roller zwischen den Autos und &h [..] bin ich zum nachsten Fahrrad-
handler [..] und nach den ersten hundert Metern war die Entscheidung ei-
gentlich getroffen, weil s so wviel SpaBl gemacht hat und ich sofort ge-
merkt hab, ja des, des isses eigentlich, noch n bissel Sport, aber nich
mehr so arg (.) extrem, uuund, ja, und trotzdem auf n Radwegen unter-
wegs" (Abs. 101)

Aullerdem wird in diesem Zitat die hohe Relevanz von Probefahrten deutlich auf die noch

gesondert in Kapitel 7.2.5 gesondert eingegangen wird.

Sichere Fortbewegung abseits des flieBenden Verkehrs (2)

Die zwei zuletzt angefuhrten Zitate im Zusammenhang mit einer durch das Pedelec angestrebten
Verkehrsmittelsubstituierung aufgrund von Unzufriedenheit (1) lassen sich auch unter einem
eigenen Motiv zusammenfassen: dem Motiv der Sicherheit bzw. der Gewahrleistung einer
sicheren Fortbewegung abseits des flieBenden Verkehrs. Im Vordergrund der Adoptionsuberle-
gungen stand hier v. a. im ersten Beispiel die Tatsache, mit dem Pedelec abseits der Hauptver-
kehrsstrallen — und stattdessen auf Radwegen — unterwegs sein zu konnen. Das Unfallrisiko i.
Vgl. zur Nutzung eines Mopeds oder Rollers sinkt damit drastisch. Nicht nur fir Kinder bzw.
Eltern ist die Ermdglichung einer sicheren Fortbewegung ein zentraler Aspekt. Wie sich jedoch
sowohl aus den Interviews sowie aus den Marktiibersichten zu Pedelecs schlieRen I&sst, ist dies
ein Punkt, der den meisten noch nicht als Vorteil bewusst zu sein scheint. Pedelecs und eine
jiingere Zielgruppe scheinen sich oftmals (nicht nur aufgrund des Preises) auszuschlieRen®®® —

der Sicherheitsaspekt wird meist nicht in Erwagung gezogen.?®*

8 Auf das Image ,,Pedelecs seien nur fiir Altere* wird an spiterer Stelle in Kapitel 7.2.6 zu Adoptionspassungen
und -risiken eingegangen.

284 \Joraussetzung, dass dieses Argument zum Tragen kommt, ist zugleich das Vorhandensein der entsprechenden
Materialitdten, d. h. fahrradfreundliche Infrastrukturen, die eine sichere Fortbewegung abseits des Autoverkehrs
auch fur Kinder und Jugendliche ermdglichen (Kap. 8.3.3.4).
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Autonomie im landlichen Raum (3)

Neben der Minderung bestehender Unzufriedenheiten mit sonstigen Mobilitatspraktiken (1) und
dem zuvor erlduterten Sicherheitsaspekt (2), wird von manchen Interviewten der Vorteil der
Autonomie-Sicherung im landlichen Raum herausgestellt, da hier haufig das OPNV-Angebot als
Pkw-Alternative als wenig zufriedenstellend empfunden wird. Oder aber im ndchsten Beispiel
wird es auch als die ,,Rettung® bezeichnet, da nun ein Leben ohne Auto im l&dndlichen Raum

leichter bewerkstelligbar ist.

H: ,OPNV wie in ner Kleinstadt [..] is extrem gering, gut die BOB einmal
die Stunde, (.) und (.) aber das Gefihl, man kommt halt auch mal hier
weg [..] und fiir n kleinen Bereich [..] dann kamen die Elektrorader auf,

da war das so die RETTUNG“ (Abs. 23-24)

Praktikabilitat in der Stadt (4)

Nicht nur im landlichen Raum, auch in urbanen Kontexten wird dazu die Adoption in einigen
Fallen durch die praktischen Vorteile des Pedelecs im Stadtverkehr motiviert. Der Effizienzge-
danke steht hier eindeutig im Vordergrund. 1. Vgl. zum OV oder dem Automobil verspricht das
Pedelec eine schnellere Fortbewegung, aber auch durch die Bildung von Wegeketten oder das

Nutzen von Schleichwegen lasst sich eine effizientere Mobilitatsbewaltigung ermdglichen.

L: ,es geht bei uns vorrangig um Zeit, weniger um, also das is viel-
leicht nicht typisch fiir die Fahrradfahrer, bei mir is nich der okologi-
sche Aspekt mabgeblich, sondern der ZEITfaktor, und dann nehm ich DAS
Verkehrsmittel, was am schnellsten is (..) Hubschrauber kann ich nich
zahlen, sondern wiird ich wahrscheinlich n Hubschrauber nehmen“ (Abs. 27)
,bel mir hat sich das alles ergeben REIN aus Praktikabilitdtserwdgungen
[..] ich bin KEIN Uberzeugungsfahrer, das is der Unterschied glaub ich zu
vielen anderen und es 1is genau [..] DAS Grundziel, was es gibt, namlich
quasi, Mobilitat fir alle in der Stadt, schnell und effizient ja, aus n
Augen gelassen wird"“ (Abs. 107)

Das alltagliche Leben junger Familien ist haufig von einer komplexen Alltagsstruktur mit engen
Zeitfenstern und festen Stundenpldnen gepréagt, sodass die Alltagsbewéltigung eine hohe
Organisationskompetenz erfordert. Wie bereits angedeutet, wird daher v.a. im Stadtverkehr
auch die Maglichkeit des Zusammenlegens verschiedener Besorgungen und Pflichten auf einem
Weg bzw. durch die Bildung von Wegeketten genutzt und als einer der grof3en Vorteile des Rads
empfunden. Statt auf Offentliche Verbindungsstrecken angewiesen zu sein oder bei jedem

Zwischen-Stopp neu einen Parkplatz suchen zu miussen, lassen sich mit dem Rad kurze
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Querverbindungen waéhlen und ein punktgenaues Ankommen bei dem gewinschten Ziel

ermdglichen.?®

L: ,dass ich SCHNELL von A nach B komme und so auch den Vorteil habe,
wenn ich jetzt mehrere Stationen habe, dass ich keine Zeit wvergeude mit
Parkplatzsuche, ich kann also mehrere Stationen schnell abhaken, Bei-
spiel, von, ich muss von hier in die Au und muss noch zur Drogerie und
zum Buchladen, das kann ich mit dem Fahrrad ohne Probleme machen, weil
ich das Fahrrad iberall hinstellen kann (.) mit anderen Optionen geht
das nicht“ (Abs. 7)

Aber auch abseits der HauptverkehrsstraBen unterwegs zu sein und ,, Schleichwege fahren®,
wird von vielen der Befragten als grofRer Vorteil des Fahrrads bzw. Pedelecs gegentiber dem

Auto gesehen, was letztlich die Komfortabilitat erhoht.

T: ,ja wir haben Autos, wir haben Motorridder und wir haben FAHRRADER, so
die Fahrrdader sind sicherlich eine angenehme Art mobil zu sein und
trotzdem abseits wvon eingefahrenen Routen (.) die man normalerweise mit
Autos und Motorradern oder sonstigen Motorfahrzeugen benutzt“™ (Abs. 5)

Kosteneinsparung (5)
Wurde die Pedelec-Adoption primdr durch das Ziel einer Pkw-Reduktion motiviert, stand diese

haufig auch in Zusammenhang mit dem zweckrationalen Ziel der Kosteneinsparung.

O: ,dass man kein Benzin verschwendet is natiirlich ein grobes Argument,
und 1is es jetzt immer noch, wenn ich jetzt irgendwie mal ne Tour, wo S
net so pressiert, so 20, 30 km, wo man Fahrradfahren kann, dann nutz ich
das Pedelec um einfach Benzin zu sparen" (Abs. 33)

gg: ,und Auto is schweineteuer, also ich, mir, damals, &hm, des Auto
verkauft ham, oder wie ma s uns Uberlegt ham, rentiert sich das, das
Auto zu verkaufen, da hab ich s mal ausgerechnet, und ahm, na ja, also
[das Auto] [..] hat uns irgendwie 250 bis 300 € im Monat gekostet, also
Versicherung und Steuer und Benzin, und TUV und Reparaturen usw. ich
glaub sogar ich hab die Anschaffungskosten auch mit reingerechnet, weil
ich gar nich mehr, aber BOAH, 300 € im Monat, des war, des is irgendwie
n ganz schoner Batzen und dann hab ich mir gedacht, buhhh, fir die paar
Male, da fahr ich mit m Radl umeinander und dann hab ich 300 € mehr im
Sack" (Abs. 51)

Bewegung / Gesundheit / Sport (6)

Als letztes Motiv wird der Vorteil der zeitneutralen Erfiillung des Sport- oder Bewegungspro-
gramms angefuhrt. Insbesondere Pendler schatzen hier das Zusammenspiel der Muskel-Hybrid-
Kraft auf ihrem Arbeitsweg und so wird die Pflicht der alltdglichen beruflich bedingten

Raumiberwindung zur Arbeitsstatte daher h&ufig mit der Erfillung des individuellen Sport-,

28 Mit dem herkémmlichen Rad sind diese Vorteile zwar auch gegeben, aber das Pedelec bietet dariiber hinaus den
Vorteil, héhere Lasten zu transportieren, wenn z. B. mehrere Einkaufsstopps bei verschiedenen Geschaften
angesteuert werden.
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Bewegungs- bzw. Gesundheitsprogramms kombiniert. Diese zweckorientierte Kombination
zweierlei Praktiken ermdglicht es auf diese Weise wieder freie Zeitkapazitaten zu schaffen, da
zwei verschiedene Bedurfnisse (Arbeit und Sport) zur gleichen Zeit befriedigt werden. So wurde
in einem Fall das Speed-Pedelec als Substitut zum Pkw fiir den tber 20 km langen Arbeitsweg
zur Erledigung des Sportprogramms angeschafft, um am Abend auf das extra Fitnessprogramm

verzichten zu kdnnen und damit mehr Zeit fiir die Familie zu haben.

V: ,und jetzt hier mit dem Nachwuchs, da wollt ich dann auch die Flexi-
bilitat haben, ok, ich bin dann daheim, wenn ich daheim bin [und muss
nicht extra ins Fitness-Studio] und (..) eben Benzinsparen und Sport (.)
also es war so ne Kombi aus mehreren Faktoren und dafiir is dann die Ent-
scheidung auch gefallen“ (Abs. 34)

Auch im n&chsten Beispiel drtickt sich aus, dass die zeitneutrale Kombination aus Fortbewegung
und Bewegung als ideale gegenseitige Ergdnzung angesehen wird.

ee: ,also beil mir is es eigentlich der Alltagsradverkehr, ich, Strecken,
die ich sowieso fahren muss, wenn ich mit den Kollegen ausmach, treffen
wir uns in [der Stadt], dann {iberleg ich wenn s geht, fahr ich mit m
Radl, weil fahren misst ich sowieso, wenn s geht dann halt mit m Radl
(.) 1in Minchen is genauso, wenn ich wvom Hauptbahnhof da herradl, ich
hatt die Fahrkarte, ich hab mit 15 Ringen, ich koénnt auch mit der U-Bahn
fahren, mach ich aber net, weil ich =zeitneutral, was fir meine Gesund-
heit tun kann und dann mach ich des mit m Radl“ (Abs. 50)

7.2.2.3 Resumee zu den expliziten Motivationsstrukturen

Bevor im Anschluss an dieses Kapitel die impliziten Motivationsstrukturen als Teil der
motivationalen Einflussfaktoren der Adoption erldutert werden, erfolgt auch hier ein kurzes
Reslimee zu den identifizierten Erkenntnissen bzgl. der expliziten Motivationsstrukturen, die die

Interviewpartner zu eine Adoption des Pedelecs motiviert haben.

Wie in Kapitel 6 bei der Vorstellung des MiMP ausgefiihrt beziehen sich diese expliziten
Motivationen (MiMP / individueller Sinn) auf die funktionalen und instrumentellen Vorteile
des Pedelecs gegeniiber anderen Mobilitatsartefakten (Fahrrad, Pkw, OPNV etc.) und stehen in
einem engen Verhéltnis zu den jeweiligen Auspragungen des individuellen Mobilitatsarrange-

ments.
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Resiimee zu den expliziten Motivationsstrukturen:

e Die Pedelec-Praktik bietet verschiedene funktionale Vorteile, die sowohl beim
Substitut des Analog-Rads, aber auch des Pkw oder OV zum Tragen kommen.

e Im direkten Vergleich zum Analog-Rad dient das Muskel-Hybrid-Fahrzeug zum einen
der Reaktivierung fritherer Radpraktiken, der Erhaltung dieser (z. B. bei der Ein-
schrankung korperlicher Kompetenzen), der Erleichterung der bisherigen Radpraktik
(z. B. gemitlicher Fahren), ihrer funktionellen Erweiterung und Steigerung der
Mobilitatkapazitaten (schneller, hoher, weiter) oder aber der Erh6hung der Nut-
zungshaufigkeit.

e Zum anderen wird die Funktion der elektrischen Kraftverstarkung genutzt, um andere,
bisher nicht als nicht zufriedenstellende individuelle Mobilitdtsarrangements zu
erweitern und / oder Mobilitdtspraktiken zu ersetzen, wenn z. B. das Pedelec dazu
dient, Pkw-Fahrten zu reduzieren oder aber vom OPNV auf das Pedelec auszuwei-
chen. AuRerdem kann mit der Adoption eines Pedelecs auch die Anschaffung eines
Motorrollers oder Mofas umgangen werden und so ein Unterwegssein abseits des
Verkehrs ermdglicht werden, was eng mit einem Motiv der Sicherheit in Zusammen-
hang steht. Weitere relevante Motive sind hier die Sicherstellung einer Autonomie im
landlichen Raum, eine hohere Praktikabilitdt, Kosteneinsparungen und die zeitneut-
rale Erfiillung des Bewegungsprogramms.

o Die elektrische Unterstiitzung leistet generell einen wichtigen Beitrag zur Reduzierung

von Raum-Zeit-Constraints bzw. der Erweiterung des Aktionsraums oder auch zur
fiinltinnalan Frhihiino dar individiiallan Mahilititckanazitit (Matilitv)

Insgesamt zeigt sich, dass explizite Motivationsstrukturen, die sich auf zweckrationalen
Logiken begrinden, sehr hdufig mit den lokal verfugbaren Mobilitdtsangeboten und der
personlichen Verkehrsmittelverfugbarkeit in Beziehung stehen sowie den gegeneben
Alltagswirklichkeiten (MiMP / Tun & sozialer Lebenskontext). Einer praxeologischen Sicht
folgend, tritt hier zudem der kompetitive Charakter verschiedener Mobilitatspraktiken in den
Vordergrund, die stets in ihrer Verbindung zueinander gesehen werden missen (MiMP /

Dynamiken).

Dariiber hinaus wurde die Bedeutung der subjektiven Wahrnehmung objektiver Gegebenheiten
deutlich (MiMP / Wissen & Sinn), d.h., die jeweiligen situativen Kontextbedingungen werden
von verschiedenen Personen jeweils sehr unterschiedlich bewertet. So werden die objektiv
verfugbaren Erreichbarkeiten bzw. Mobilitatsgelegenheiten, wie z. B. Zugangsmadglichkeiten
zum oOffentlichen Nahverkehr von einigen auch als solche genutzt und dazu wertgeschatzt.

Andere verbinden jedoch mit dem 6ffentlichen Verkehr Gberwiegend negative Erfahrungen und
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die Praktik des offentlichen Nahverkehrs ist mit negativen Geflihlen besetzt, sodass eine
Nutzung fur sie nicht (mehr) in Frage kommt. Fir diese Personen ist das Pedelec als individuelle
Verkehrsmitteloption also auch in verkehrsangebotsmaRig gut erschlossenen Bereichen wie der
Stadt von grofRer Wichtigkeit fiir die rein praktische Erledigung ihrer Alltagswege.

Zusammengenommen leisten die funktionalen Vorteile der elektrischen Unterstiitzung des
Pedelecs wie dargestellt einen wichtigen Beitrag zur zweckorientierten Erleichterung, Erhaltung
oder Erweiterung bzw. Steigerung der Radmobilitat und zur Erweiterung des Rad-Aktionsraums

oder der individuellen Mobilitatskapazitét (Motility).?%®

Die praktischen Vorteile von Pedelecs scheinen dabei unabhéngig von soziodemographischen
Faktoren wahrgenommen zu werden. Die sachlichen Vorzuge der elektrischen Unterstiitzung
werden im Sample Uber alle Altersklassen hinweg geschatzt und sowohl Félle, bei denen sehr
mit dem 6konomischen Budget gehaushaltet werden muss, als auch gut situierte Personen, sehen
im Pedelec ein Mobilitatswerkzeug, das es ermdglicht, den teilw. auch als subjektiv empfunde-

nen Zwang zur Automobilitat (z. B. auf dem Land) zu reduzieren.

Wahrend fir die einen die Pedelec-Anschaffung ausschliel3lich den in diesem Kapitel (7.2.2)
beschriebenen zweckrationalen Motivationen folgt, stehen fir andere géanzlich andere
Uberlegungen im Vordergrund. Bei der Kaufentscheidung sind daher noch eine Reihe dariiber
hinausgehende Faktoren von zentraler Bedeutung. Auf die handlungsleitenden Motivations-
strukturen, die eher eine Art personliche Charaktereigenschaften beschreiben, wird im néchsten

Kapitel eingegangen.

7.2.3 Motivationale Einflussfaktoren der Adoption: Implizite Motive

Waihrend explizite Motivationsstrukturen (Kap. 7.2.2) sich auf

zweckrationale Entscheidungslogiken und intendierte Verwen-
dungsweisen begriinden, beziehen sich implizite Motivationen auf implizite Motive

(symbolisch, ematianal)

Emotionalitaten und Symboliken und damit auf den dahinterliegen-

privat-orientiert

den Sinn, der die Handlungssteuerung beeinflusst. Wie in Kapitel 6
vorgestellt, lassen sich diese wiederum in privat-orientierte und
sozial-expressive Motive unterteilen: Privat-orientierte Motive versprechen nur der Person

selbst eine Bedurfnisbefriedigung, sozial-expressive Motive sind dagegen von einer starken

288 Wie zuvor dargestellt, lassen sich die expliziten Vorteile, die mit der Ubernahme einer Pedelec-Praktik
verbunden werden, in direkten Bezug zu den theoretischen Ansétzen sowohl der Zeit- bzw. Aktionsraumforschung
(Uberwindung von Raum-Zeit-Contraints), dem Motility-Konzept (Erweiterung der Bewegungskapazitat) als auch
dem Modell der Mobilitatssozialisation (meso-soziale, individeuelle Kontextbedingungen) setzen (Kap. 4.1.3), die
jeweils im MiMP (Kap. 6) beriicksichtigt wurden.
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AuRenorientierung gepragt und werden v.a. in intersubjektiven Kontexten relevant. Die
impliziten Motivationsstrukturen sind auBerdem vom individuellen wie auch vom meso-sozialen
Sinn beeinflusst (Kap. 6 / MiMP). Ebenso spiegeln sich in diesen die kollektiven Sinnstrukturen
wider, d.h., in vielen Fallen kénnen die identifizierten Aspekte auch mit generellen gesellschaft-

lichen Entwicklungen und Trends in Beziehung gesetzt werden.

7.2.3.1 Privat-orientierte Motivationsstrukturen

Privat-orientierte oder auch nach innen gerichtete Motivationsstrukturen begriinden sich v. a. auf
individuelle Personlichkeitsmerkmale bzw. internale Faktoren wie Uberzeugungen oder
Vorlieben, die sich ebenso in bestimmten Mobilitatsorientierungen ausdriicken. Diese sind
immer nur flr die jeweilige Person von subjektiver Bedeutung und erfiillen einen bestimmten
Sinn — der jedoch nicht von anderen Personen als solcher anerkannt werden muss. Konkrete
zweckorientierte Sachvorteile oder die Meinungen anderer Leute sind hier weniger bedeutsam.
Im Vordergrund stehen individuelle Sinnzuschreibungen, die bei ihrer Erflllung zugleich ein
gewisses Wohlbefinden hervorrufen und mit der Anschaffung des Pedelecs befriedigt werden
kdnnen (z. B. hat eine Person ein ausgepragtes Umweltbewusstsein, fiihlt sie sich einfach gut,
wenn sie auch umweltfreundlich unterwegs ist). Dispositionen, Praferenzen, friihere
Erfahrungen bzw. Sozialisationsprozesse, die wiederum Einstellungen pragen, sind ein
wesentliches Element. Als zentrale Themen in den Interviews kristallisierten sich eine Reihe
verschiedener Orientierungen heraus, die von einer generellen Natur- und Erlebnisorientierung,
von kollektiv orientierten Werten, wie der Befolgung eines mdglichst nachhaltigen Lebensstils
bis zu Eigenschaften wie Sparsamkeit oder einer allgemein vorherrschenden Neugier und
Technikaffinitdt reichen und indirekt, aber teilw. auch direkt, die Entscheidung fir die
Anschaffung des neuen Mobilitatstools beeinflusst haben. Eine Ubersicht der identifizierten

implizit-privaten Motivationsstrukturen bietet Abbildung 19.
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Abbildung 19: Implizite privat orientierte Motivationsstrukturen
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(8)

Mobilitatsorientierungen (1)

Da bereits in Kapitel 7.1 bei den Ausfiihrungen zu den Formierungen des habituellen Skripts
eine ausfiihrliche Darstellung bestehender Mobilitatsorientierungen®®’ erfolgte, sei an dieser
Stelle nur kurz wiederholt, dass das Sample eine dufRerst groRRe Vielfalt sowohl bzgl. vorheriger
Mobilitatspraktiken als auch Einstellungen gegeniiber den verschiedenen Verkehrsmitteln
aufweist, die von spezifischen Préferenzen bis zu Aversionen reicht. So umfasst die Spannbreite
des Samples sowohl ausgesprochene Autogegner, Pragmatiker, zweckorientierte Alltagsradler
aber auch Radenthusiasten bis hin zu OV-Liebhabern. Wie festgestellt wurde, ist jedoch allen
eine grundsatzlich positiv gerichtete Radorientierung und eine mehrheitlich pragmatisch

orientierte Einstellung gegeniiber dem Automobil gemeinsam.

287 Wie in Kapitel 4.1.1 zur Erfassung von Verkehr und Mobilitét erlautert, beziehen sich Mobilitatsorientierungen
auf su