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Die BMBF-Nachwuchsgruppe Mentalititen im Fluss (lumen) erforscht aus soziologischer und
historischer Perspektive, wie sich Mentalititen in post-fossilen Transformationen verindern und
welche Folgen dabei fiir die Erwerbsstruktur der Gesellschaft zu erwarten sind.

Es besteht heute kein Zweifel mehr, dass moderne Gesellschaften zukiinftig ohne die klimaschid-
lichen und begrenzten fossilen Rohstoffe werden auskommen miissen. Als eine Alternative wird
die Biookonomie gesehen, in der Rohstoffe und Energie auf der Grundlage von nachwachsenden
Stoffen pflanzlicher und tierischer Herkunft hergestellt werden.

Nicht nur die Rohstoffe verindern sich, sondern auch die gesamte Logik des Wirtschaftens: Fossil
basierte Okonomien sind lineare Durchflusswirtschaften: von der Férderung und Verarbeitung
tiber den Verbrauch bis hin zur Entsorgung der unbrauchbaren Reststoffe. Bio-basiertes Wirtschaf-
ten dagegen arbeitet mit Stoffen, die sich zyklisch immer wieder neu reproduzieren miissen. Ihre
Produktion kann nicht beliebig gesteigert werden, sondern unterliegt den natiirlichen Begrenzun-
gen kreisformiger‘ Stoff- und Energiefliisse.

Die Entstehung einer linearen, auf Kohle und Ol basierenden Wirtschaft hat die Arbeitswelt
radikal verindert und war an bestimmte Wertorientierungen, Einstellungen und gemeinsame Vor-
stellungswelten der Menschen gebunden. Diese Mentalititen unterscheiden sich zwischen sozialen
Gruppen, und sie stehen mit dem Ubergang zu bio-basierten Formen des Wirtschaftens erneut vor
einem Wandel. Sie entwickeln sich parallel zu den Verinderungen der Stoff- und Energiestrome,
die der Wirtschaft zugrunde liegen — sie sind: Mentalititen im Fluss.
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Biittner, M.: Konfliktfeld Mobilititswende. Eine Analyse sozial-6kologischer Mobili-
tdtsmentalititen in der deutschen Bevolkerung 2018.

Abstract

In diesem Paper wird in Anlehnung an Eversbergs Konzept der sozial-6kologischen
Mentalititen (Eversberg 2020, Eversberg et al. 2021) eine Typologie der Einstel-
lungsmuster beztiglich Nachhaltigkeit und Alltagsmobilitit erarbeitet. Anhand einer
Faktoren- und Clusteranalyse mit reprisentativen Daten der Umweltbewusstseins-
studie 2018 konnten acht unterschiedliche Mobilititsmentalititen herausgearbeitet
werden, die verdeutlichen, dass der Automobilismus als hegemoniales System im
Zentrum eines Konfliktes um eine mogliche Mobilitidtswende steht. Die acht Cluster
lassen sich hierfiir in zwei etwa gleich grofle Lager aufteilen, einerseits in automo-
bil-beharrliche Einstellungen, zu denen der anti-6kologische Auto-Enthusiasmus,
die multioptionale Steigerungsmobilitit, der konservative Automobilismus und die
pseudoafhirmative, automobilzentrierte Wachstumsafhinitit gehoren. Auf der anderen
Seite existieren vier Cluster, die in unterschiedlicher Vehemenz und aus unterschied-
lichen Motiven dem Automobilismus mit Skepsis und Kritik begegnen: der OPNV-
orientierte Pragmatismus, die verdnderungsoffen zwangsautomobile Mentalitit, die
reduktionistische Mobilitditsmentalitit und der progressive Fahrradenthusiasmus.
Aus der Konstellation dieser acht unterschiedlichen Mentalititen wird deutlich, dass
Alltagsmobilitdt und deren zukiinftige nachhaltige Gestaltung ein hoch polarisiertes
Konfliktfeld ist, das einerseits von einer fest verankerten automobilen Beharrung und
andererseits von einem mitunter progressiven Verinderungswillen geprigt ist. Ab-
schlieflend wird diskutiert, inwiefern manche der hier vorgefundenen Einstellungsty-
pen als fossile Mentalititen (Biittner/Schmelzer 2021) beschrieben werden kénnen.
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Biittner, M.: Conflict area mobility transition. An analysis of socio-ecological mobili-
ty mentalities in the German population 2018.

Abstract

This paper draws on the concept of socio-ecological mentalities (Eversberg 2020) and
uses the data set of the survey “Environmental Consciousness in Germany 2018”

to develop a typology of mentalities towards every day mobility and sustainability.
Applying factor and clusteranalysis, eight different mentalities were extracted sho-
wing that automobility is in the very center of a conflict revolving around a possible
transformation of the mobility sector. To illustrate these finding and to highlight the
relationships between the clusters, these mentalities were grouped in two camps: One
the one hand there are four persistent car-centred attitudes which are (1) the anti-eco-
logical car-enthusiasm, (2) the expansionist multioptionalism, (3) the conservative
automobilism and a (4) pseudo-affirmative growth affinity. On the other hand, there
is a camp that covers car-sceptical and progressive attitudes consisting of (5) the
pragmatic preference for public transport, (6) the discontented forced automobility,
the (7) mobility minimalism and (8) the progressive bicycle enthusiasm. Both camps
cover each approximately half of the sample. This constellation of very different, even
strongly opposing mentalities indicates that every day mobility and its possible future
transformation is a highly polarized field of conflict with a strong discontent about
regulations of the automobile system. The last section of the paper then applies the
concept of fossil mentalities (Biittner/Schmelzer 2021) to discuss in how far these ty-
pes of attitudes are based on ideas and notions of mobility that only evolved through
the mass usage of fossil fuels. Using the relational approach of socio-ecological men-
talities thereby proved to be a useful framework to highlight opportunities as well as
hurdles towards a socio-ecological transformation.
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1 Einleitung

Mobilitit ist eines der zentralen Themen in den aktuellen Debatten tiber politische
Mafinahmen zur Einhaltung der Klimaziele und eine mogliche sozial-ckologische
Transformation. Denn der Mobilititssektor ist zum Sorgenkind der deutschen Klima-
politik geworden: Wihrend alle Wirtschaftssektoren in den letzten 45 Jahren zu-
mindest moderate Senkungen ihrer CO2-Emissionen aufweisen, ist der Verkehr der
einzige Bereich, in dem die Treibhausgasemissionen seit 1990 — mit Ausnahme der
Zeit der Corona-Pandemie — stetig anwachsen und aktuell auf dem Niveau von 1990
stagnieren. Das Sektorenziel des Klimaschutzgesetzes, eine Halbierung der Treibhaus-
gasemissionen bis 2030 sowie Treibhausgasneutralitit bis 2045, wird mit der aktu-
ellen Verkehrspolitik nicht mehr zu erreichen sein (vgl. Umweltbundesamt 2022).
Denn daftir bediirfte es einer grundlegenden Umsteuerung der Verkehrspolitik, die
auf eine grofitmogliche Reduzierung und Dekarbonisierung des Pkw-Verkehrs ab-
zielt (vgl. ebd.; Agora Verkehrswende 2022). Dies liegt aber diametral zur derzeitigen
Strategie des Verkehrsministeriums, das jeglichen Mafinahmen zur Regulierung und
Einschrinkung des Automobilismus mit Skepsis begegnet. Fithrende Mobilititsfor-
schende um Weert Canzler konstatieren deshalb: ,, Das Auto ist tief in den mentalen
Strukturen der Deutschen eingebrannt und dem politischen Diskurs als unhinter-
fragbare Selbstverstindlichkeit gleichsam entzogen® (Canzler et al. 2018, S. 12).
Diese Diagnose hat in den vergangenen finf Jahren trotz diskursiver und faktischer
Zuspitzung des Klimawandels kaum an Aktualitit eingebtifft. Wihrend weitgehend
Klarheit tiber die verschiedenen Zielsetzungen und Vorstellungen von politischen
und wirtschaftlichen Akteuren im Mobilititsbereich herrscht, so existiert aktuell eine
hitzige Debatte dariiber, welche Verkehrspolitik den Bediirfnissen und Wiinschen der
Bevolkerung am besten entspriche. So zeichnen Befiirworter*innen des Automobilis-
mus immer wieder das Bild des kleinen Mannes, dem nicht das eigene Auto, als seine
letzte Freiheit, genommen werden diirfe oder das Bild der Krankenschwester, die
ohne Auto nicht piinktlich zur Schicht erscheinen kénne und die damit ihre Exis-
tenzgrundlage verldre. Ein Leben ohne eigenes Auto sei fiir die meisten Menschen
weder praktikabel noch wiinschenswert, so der Tenor. Demgegentiber stellen Verfech-
ter*innen der Mobilititswende wie Katja Diehl das Narrativ, dass viele Menschen in
Deutschland gerne autofrei leben wiirden, dies aber aufgrund der gegebenen Infra-
strukturen nicht realisieren konnen (vgl. Diehl 2022). Auch prominente Mobilitits-
forschende postulieren seit Jahren, dass die Liebe zum Automobil in Deutschland
bereits erloschen sei und die Politik den Bediirfnissen und Wiinschen der Menschen
hinterherhinke (vgl. Canzler et al. 2018). Klar ist, dass die Antwort auf diese Fragen
nicht eindeutig in einem Entweder-oder liegen kann, denn die Einstellungen gegen-
tiber Nachhaltigkeit und diversen lebenspraktischen Aspekten sind sozial spezifisch
und hochgradig ausdifferenziert, mitunter sogar polarisiert (vgl. Eversberg 2020).
Mit dem vorliegenden Paper mochte ich mich dieser Debatte aus der Perspektive der
relationalen sozial-6kologischen Mentalititsforschung nihern und dabei den Blick
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auf die Vielfiltigkeit der Haltungen und deren Verhiltnis zueinander richten. Dabei
sollen folgende Forschungsfragen beantwortet werden: Welche sozial-ckologischen
Mentalititen lassen sich in der Bevolkerung beziiglich Alltagsmobilitdt und Nachhal-
tigkeit identifizieren? Und wie lasst sich ausgehend davon das Konfliktfeld Mobilitit
beschreiben?

In Anlehnung an Eversberg (2020) nutze ich hierfiir den Datensatz der Umwelt-
bewusstseinsstudie von 2018 und konstruiere mittels Faktoren- und Clusteranalyse
das Feld der sozial-6kologischen Mobilititsmentalititen. Das methodische Vorgehen
sowie eine knappe Skizze des hier verwendeten Mentalititsbegriffes beschreibe ich

im folgenden Abschnitt. Im dritten Abschnitt erldutere ich dann die Ergebnisse der
Faktorenanalyse. Die sich daraus ergebenden einzelnen Mentalititen, welche Ergebnis
der Clusteranalyse sind, analysiere ich im vierten Abschnitt. Anschlieffend zeige ich,
wie sich aus dieser Konstellation der Mentalititen das soziale Konfliktfeld um Mobili-
tdt skizzieren ldsst und diskutiere, welche Erkenntnisse daraus fiir eine sozial-6kologi-
sche Transformation der Mobilitit gezogen werden kénnen.

2 Theoretische und methodische Konzeption

Der Ansatz der relationalen sozial-6kologischen Mentalitdtsforschung verfolgt das
Ziel, typische Muster von Alltagspraktiken sowie Einstellungen, Wahrnehmungs- und
Bewertungsgewohnheiten zu skizzieren und damit einen Raum der sozialen Natur-
bezichungen zu konstruieren (vgl. Eversberg et al. 2021). Der Mentalitdtsbegriff ist
dabei angelehnt an Pierre Bourdieus Konzept des Habitus, wird allerdings erweitert,
sodass zur Analyse der Klassendimension nun die Frage nach den gesellschaftlichen
Naturverhiltnissen und Vorstellungen zu einer sozial-6kologischen Transformation
hinzukommt. In diesem Paper verstehe ich sozial-6kologische Mobilititsmentalititen
als Muster von Wahrnehmungs-, Empfindungs-, Bewertungs- und Handlungsneigun-
gen, die sich auf Alltagsmobilitit und deren potenzielle sozial-6kologische Transfor-
mation beziehen. Diese Muster sind sozial spezifisch, da sie von den an bestimmten
Orten in der Gesellschaft gemachten Erfahrungen geprigt sind. Sie sind damit das
inkorporierte Soziale, das wiederum das Handeln und Denken formt (vgl. ebd.).

Der Mentalititsbegriff ermoglicht im Kontrast zum Habituskonzept allerdings eine
doppelte Erweiterung der Perspektive: Erstens weist die Verwendung des Mentali-
titenbegriffs — im Anschluss an die Mentalitdtengeschichte — stirker auf seine his-
torische Genese und langfristige Prozesse des Wandels hin (vgl. Biittner/Schmelzer
2021). Zweitens lenkt der Mentalititsbegriff den Blick der Analyse auch auf Gemein-
samkeiten aller Mentalititen, die zu einem Zeitpunkt existieren. So kénnen auch
gesellschaftliche Strukturen oder Phinomene, die alle oder mehrere Mentalititen
einer Epoche prigen, mit in den Blick genommen werden. So kann beispielsweise
analysiert werden, inwiefern Mentalitdten einer bestimmten Zeit von den damals
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vorherrschenden Energietrigern geprigt wurden und demnach etwa als fossile Men-
talititen zu begreifen sind (vgl. ebd.). Der Nexus von Energietriger und Mentalitit
ist im Bereich der Mobilitdt besonders naheliegend, da zum einen fossile Brennstofte
unabdingbar fiir die Entstehung moderner Mobilititsformen und den damit verbun-
denen Vorstellungswelten waren. Zum anderen ist durch die physische Titigkeit des
Tankens der Energietriger besonders prisent im Alltagshandeln der Menschen. Auf
diese mogliche fossile Prigung von Mobilititsmentalititen wird im Diskussionsteil
des Papers eingegangen. Damit erméglicht der Mentalitdtsbegriff auch eine Integ-
ration zentraler Theorien zur sozial-6kologischen Transformation. Externalisierung
(Lessenich 2016), die Imperiale Lebensweise (Brand/Wissen 2017), der Wachstums-
imperativ oder eine nachhaltige Nicht-Nachhaltigkeit (Blithdorn 2020) wiirden da-
mit zu gesamtgesellschaftlichen dominanten Dispositionen, die sich in verschiedenen
Mentalititen auf spezifische Weise manifestieren.

Sozial-okologische Mobilititsmentalititen sind demnach Muster von Einstellungen
und Haltungen beziiglich der Mobilitit und ihrer méglichen Nachhaltigkeit. Auf-
grund der Fragestellungen des hier verwendeten Datensatzes bezieht sich das vorlie-
gende Working Paper ausschlieSlich auf die Alltagsmobilitit; Urlaube, Reisen, oder
Migration konnen nicht in die Analyse miteinbezogen werden, auch wenn sie fiir eine
umfassende Analyse von sozial-6kologischen Mobilititsmentalititen essentiell wiren.

Fiir die empirische Analyse von sozial-6kologischen Mobilititsmentalititen wurde
der Datensatz der vom Bundesumweltministerium und Umweltbundesamt durchge-
fihrten Studie ,Umweltbewusstsein in Deutschland® von 2018 ausgewihlt, da dieser
besonders viele Items zu 6kologischen Haltungen im Allgemeinen und zu Mobili-
titsverhalten und -einstellungen im Speziellen beinhaltet. Die hier verwendete erste
Befragungswelle mit den Fragen tiber Mobilitit wurde im August und September
2018 durchgefiihrt, wobei insgesamt 2021 Menschen befragt wurden. Damit liegt
der Befragungszeitpunkt am Ende des von starker Diirre und Hitze geprigten Som-
mers 2018 noch vor den groflen Klimastreiks von Fridays For Future. Zudem fillt
die Befragung damit in die Zeit vor dem politisch beschlossenen Verbrenner-Aus und
dem Markthochlauf der Elektroautomobilitit. Dementsprechend lassen sich aus dem
Datensatz keine Informationen zu Haltungen gegentiber der Elektromobilitit zichen.
Auch wenn die Daten damit schon einige Jahre alt sind und beziiglich der Verteilung
von Einstellungen sicherlich Verschiebungen stattgefunden haben, so ist die Analyse

doch hilfreich fiir das grundlegende Verstindnis der Dynamiken und Spannungen im
Feld der Mobilitit.

Der Frageblock zum Thema ,Mobilitit und Verkehrswende in der Stadt und auf dem
Land“ umfasst folgende Bereiche: Die Verkehrsmittelwahl, die dazugehorigen Griinde
und die Zufriedenheit damit, sowie Einstellungen beziiglich mit Mobilitit verbun-
denen gesellschaftlichen Fragen, die sowohl auf 6kologische Aspekte als auch auf die
Haltung zu einzelnen Verkehrsmitteln abzielen. Neben einer allgemeinen Einschit-
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zung der Mobilititspolitik wurde ferner auch nach den wichtigsten Akteuren der Ver-
kehrswende gefragt sowie nach der persdnlichen Verinderungsbereitschaft. Zusitzlich
zu den tiblichen soziodemografischen Angaben wurden auch Items zur Identifikation
der sozialen Milieus, basierend auf dem Konzept der Sinus-Milieus, hinzugefuigt, die
eine umfangreiche soziale Verortung der Befragten ermoglichen.

Ziel der empirischen Untersuchung ist es, sozial-6kologische Mobilititsmentalititen
zu erfassen und zueinander in Beziehung zu setzen. Um dies zu realisieren, wurde ein
zweistufiges Verfahren gewihlt, das aus einer Faktorenanalyse und einer anschliefen-
den Clusteranalyse besteht. Dabei dient der erste Schritt der Faktorenanalyse dem
Herausfiltern der einzelnen Einstellungsziige, also der Mentalititsdimensionen. In der
Clusteranalyse werden dann die typischen Zusammensetzungen dieser Mentalitdtsdi-
mensionen berechnet, also die méglichen Mentalititstypen erstellt. Diese ergeben in
ihrer Gesamtheit ein Bild des sozialen Feldes der Mobilitdt und Nachhaltigkeit. Die
einzelnen Schritte werden im anschlieffenden Kapitel naher erldutert. Fiir Typologien
und insbesondere fiir die Untersuchung relationaler Mentalititen ist die Kombination
aus einer Faktorenanalyse und einer anschliefenden Clusteranalyse ein gingiges Ver-
fahren (vgl. Billow 1996; Vester et al. 2001; Schendera 2011; Groth 2019; Eversberg
2020). Auch in der Mobilitdtsforschung ist dies ein klassisches methodisches Vorge-
hen insbesondere bei der Analyse von Mobilititsstilen (bspw. Anable 2005; Hunecke
et al. 2008; Diana/Mokhtarian 2009; Gotz 2014; Groth 2019;). Im Vergleich zu
bestehender Forschung zu Mobilititsstilen erméglicht das Konzept der Mentalititen
neben einer umfangreicheren theoretischen Fundierung auch einen Perspektivwechsel
weg von einer Analyse einzelner Einstellungs- oder Praxistypen hin zum Verhiltnis, in
dem diese Typen zueinanderstehen. Denn eine relationale Perspektive, wie sie durch
die Verwendung des Mentalititskonzeptes hier verfolgt werden soll, legt den Fokus
auf das Spannungsfeld, in dem sich Mentalititen gerade durch ihre Abgrenzung von
einander konstituieren und versucht, nicht nur verhaltens- oder einstellungshomo-
gene Gruppen in ihrer Singularitit zu beschreiben, sondern das gesamte gesellschaft-
liche Spannungsfeld zu erfassen.

3 Die Faktorenanalyse: Einstellungsdimensionen zu

Mobilitit und Nachhaltigkeit

Die Faktorenanalyse, auch Principal Component Analysis (PCA), ist ein Verfahren
zur Untersuchung der korrelativen Beziehungen zwischen Variablen. Ziel ist es, eine
Menge von Variablen, die miteinander korrelieren, so zu wenigen Faktoren zusam-
menzufassen, dass letztere méglichst viel Varianz erkliren. Somit wird die Komplexi-
tit der Daten auf wenige, wichtige Erkliarungsvariablen (Faktoren oder Komponen-
ten) reduziert. Der der Faktorenanalyse zugrundeliegende Gedanke ist, dass hinter
den miteinander korrelierenden Variablen ein latentes Konstruke steht, dass je nach
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Typ der Faktorenanalyse — konfirmatorisch oder explorativ — erst entdeckt oder zu-
mindest bestitigt werden kann (vgl. Schendera 2010, S. 180 £.).

Vorgegangen wird dafiir nach dem Prinzip der Varianzmaximierung: Zuerst wird der
Faktor mit der grofiten Varianzaufklirung gesucht und dann je ein weiterer, dazu
orthogonal liegender Faktor mit der nichst hochsten Varianzaufklirung hinzugefiigt,
bis nahezu alle Varianz geklirt ist. Die Anzahl der Faktoren, die aus den Variablen
extrahiert werden, richtet sich deshalb nach der Varianz, die durch jeden einzelnen
Faktor erkldrt wird, was durch die Eigenwerte der jeweiligen Faktoren zum Ausdruck
gebracht wird. Nach dem Kaiserkriterium sollten maximal jene Faktoren miteinbezo-
gen werden, deren Eigenwert grofSer eins ist. Zudem kann ein Screeplot (Eigenwert-
diagramm) eine grafische Auskunft dariiber geben, wie viele Faktoren einen nennens-
werten Beitrag zur Varianzaufkldrung beitragen (vgl. Bortz/Schuster 2010, S. 415 ff.).
Besonders bei der explorativen Faktorenanalyse ist der Vergleich unterschiedlicher
Modelle mit je unterschiedlicher Anzahl an Faktoren lohnenswert, da kein explizites
Vorwissen tiber die latenten Konstrukte existiert — schlieflich sollen diese ja zunichst
entdeckt werden. So kann auch die inhaltliche Sinnhaftigkeit der Faktoren in die
Wahl des Modells einflieflen (vgl. Vester et al. 2001, S. 430). Als Ergebnis erhilt man
einzelne Faktoren, die iiber die Variablen, die auf diese laden, inhaltlich interpretiert
werden miissen. Die Ladung, deren Wertebereich zwischen minus eins und eins liegt,
entspricht der Korrelation zwischen Variable und Faktor. Die am hochsten ladenden
Variablen werden als ,Markervariablen® in der Interpretation des Faktors besonders
stark berticksichtigt. Eine Variable kann auch auf mehrere Faktoren laden, allerdings
sollten solche problematischen Querladungen (ggf. durch Ausschluss der Variable)
vermieden werden. Anhand des Wertes der Kommunalititen [-1; 1] der einzelnen

Faktoren kann dann bewertet werden, wie viel Varianz durch diesen Faktor erklirt
werden kann (vgl. Bortz/Schuster 2010, S. 420 ff.).

Bevor mit der explorativen Faktorenanalyse begonnen werden konnte, wurden die
verwendeten Daten aufbereitet: Um die unterschiedlich skalierten Variablen mitein-
ander vergleichbar zu machen, wurde eine Transformation aller fiir die PCA relevan-
ten Variablen auf den Wertebereich [0;1] durchgefiihrt. Da bei einer Faktorenanalyse
simtliche Beobachtungen mit fehlenden Werten ausgeschlossen werden, was zu einer
deutlichen Verkleinerung des Datensatzes, der damit womaglich auch systematisch
verzerrt worden wire, gefiihrt hitte, wurden alle fehlenden Werte, bzw. ,keine Anga-
be® durch die Mittelwerte der jeweiligen Variablen ersetzt'. Neben der Aufbereitung

! Aufgrund der niedrigen Auswahl der Antwort ,,keine Angabe“ ist dadurch nicht mit einer spiirbaren Verzer-
rung der Daten zu rechnen. Ausnahmen bildeten hier nur die Variablen zur Bedeutung der eigenen Karriere,
zur Moéglichkeit im Leben neu zu starten, zur verbesserten Kombinationsmoglichkeit verschiedener Verkehrs-
mittel und zum Carsharing, die in mehr als 5% der Fille mit ,weif8 nicht“ beantwortet wurden und deshalb
mit Vorsicht zu interpretieren sind.
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des Datensatzes gilt es zudem die Voraussetzung fiir das Durchfiihren einer PCA zu
priifen, nimlich dass die einzelnen Variablen tatsichlich miteinander korrelieren.
Dies geschieht durch einen Bartlett-Test, der den Datensatz im Ganzen betrachtet,
sowie durch einen Kaiser-Mayer-Olkin Test, welcher die partiellen Korrelationen
zwischen den Variablen bewertet. Je stirker die Korrelationen sind, desto hoher der

jeweilige KMO-Wert [0;1] (vgl. ebd.).

Um Mobilititsmentalititen als moglichst komplexes Phinomen zu erfassen, wurden
zunichst nahezu alle mobilititsrelevanten Variablen in das Modell miteinbezogen.
Aufgrund der mitunter sehr geringen KMO-Werte und niedrigen Kommunalititen
der daraus gebildeten Faktoren wurde die Variablenauswahl deutlich reduziert, sodass
Angaben iiber die Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl, die Zufriedenheit mit den Ver-
kehrsmitteln, die Fragen nach den Akteuren der Verkehrswende, sowie die Offenheit
gegeniiber neuen Mobilititsangeboten (Carsharing, Leihfahrrad, etc.) und die Nut-
zung von Mopeds, E-Bikes, Mitfahrgelegenheiten, Carsharing und dem Zufufigehen
nicht mit aufgenommen werden konnten. Daraus ergab sich ein reduziertes Modell
mit 26 Variablen, die verschiedene Aspekte zu Alltagsmobilitdt und Nachhaltigkeit
sowie die Nutzung verschiedener Mobilitidtsangebote umfassen (s. Tabelle 1). Dieses
Modell entspricht den Voraussetzungen der Faktorenanalyse: Der Barlett-Test er-

gab mit einem p-Wert von 0, dass die Variablen signifikant miteinander korrelieren.
Der Kaiser-Mayer-Olkin-Test weist mit einem Ergebnis von 0,88 auf ein insgesamt
sehr gutes Modell beziiglich der partiellen Korrelationen hin. Die MSA (measure of
sampling adequacy)-Werte der einzelnen Variablen, die kumuliert den KMO-Wert
ergeben, liegen zudem {iber 0,75 und sind somit als ,ziemlich gut® zu bewerten (vgl.
ebd.). Damit wurde eine Hauptkomponentenanalyse mit Varimaxrotation durch-
gefithrt. Obwohl diese auf das Vorliegen von sieben Faktoren mit einem Eigenwert

> 1 (Kaiserkriterium) hinweist, wurde aufgrund des Knick im Screeplot (S. Abb.2)
sowie inhaltlicher Uberlegungen eine Fiinf-Faktor-Losung gewihlt, welche 46% der
Varianz erklirt. Alle Variablen weisen Kommunalititen von mindestens 0,35 und
durchschnittlich von 0,46 auf. Aufgrund des explorativen Charakters und der hohen
Fallzahl kann das Fehlen weiterer sehr hoher Ladungen auf drei Faktoren als nicht be-
denklich eingestuft werden. Bei elf Variablen existieren Querladungen, wobei nur drei
davon problematisch sind (Differenz der Ladung > 0,2) (vgl. ebd., S. 423). Dies weist
darauf hin, dass die beiden ersten Faktoren nicht ganz trennscharf sind. Abbildung

1 gibt einen Uberblick iiber alle verwendeten Variablen und deren Ladungen auf

die einzelnen Faktoren. Die fiinf extrahierten Faktoren sind (1) Pragmatische Auto-
mobilfixierung vs. Automobilskeptische Multioptionalitit, (2) Forderung nach einer
Mobilititswende vs. Automobile Beharrung, (3) Forderung nach OPNV-Ausbau vs.
OPNV-Indifferenz, (4) Automobilexpansionismus vs. wirtschaftsskeptische Autokri-
tik, (5) Forderung nach Fahrradinfrastruktur vs. Fahrradindifferenz. Diese sollen im
Folgenden kurz beschrieben werden.
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Tabelle 1: Faktorladungen der Variablen

Hiufigkeit der Nutzung des Autos (invers)

Mit einer Kombination von Car sharing, Offentlichen
erkehrsmitteln und Fahrrad ist man genauso gut mobil wie

mit einem eignen Auto.

[Um Umwelt und Klimaschiden durch den Verkehr zu
erringern, sollte der Autoverkehr stirker inanziell belastet - :

Es werden mehr Autobahnen und Fernstraflen bendotigt.

Hiufigkeit der Nutzung des Fahrrads (invers)

In den Innenstidten muss mehr Parkraum fiir Autos
ceschaffen werden.

Fiir die Bewiltigung des Alltags mit Kindern und Familie

braucht man ein eigenes Auto.

Mein Wohnort ist schwer mit ffentlichen Verkehrsmitteln
zu erreichen.

Ein cigenes Auto zu besitzen bedeutet mir viel.
Hiufigkeit der Nutzung der Offentlichen (invers) 0,204 ‘

Fahrradwege miissen vor allem sicherer werden. 0,689

0,773

o)

Es werden mehr Radwege und Fahrradstreifen benétigt.

Fiir die zukiinftige Entwicklung des Verkehrs sollte s o
sein, dass die wirtschaftliche Entwicklung in Deutschland

-),498 0,299
und die Wettbewerbsfihigkeit der deutschen Unternechmen - -
orangebracht werden.

Die Verkehrspolitik in Deutschland orientiert sich vor allem -
0,201 [§0,229 |-),511

an den Interessen der Wirtschaft.

Es sollte mehr Méglichkeiten geben, Auto, dffentliche
erkehrsmittel, Fahrrad, (Sammel Taxis usw. miteinander 0,219 0,515

kombinieren zu kdnnen.

[Umwelt und Klimaschutz spiel n ir andere politische
0,42 -),422

ufgabenfelder eine grofle Rolle.

[Umweltfreundliche Verkehrsmittel sollten mit 6ffentlichen

Mittel | jeférdert werden.

Fiir die zukiinftige Entwicklung des Verkehrs sollte s o
sein, dass Umwelt und Klima moglichst wenig belastet 0,589
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Fiir Autos, die viele Schadstoffe ausstofSen sind Fahrverbote

Die Verkehrspolitik in Deutschland orientiert sich vor allem

an Umwelt und Klimaschutz.

Der dffentliche Nahverkehr muss viel kostengiinstiger

Busse und Bahnen des 6ffentlichen Nahverkehrs sollten

hiufiger fahren.
g

\ o Eigenvalues (>mean = 7)
W Optimal Coordinates (n= 5)
\ Acceleration Factor (n= 1)
< -
@
€
@
2
L !
g !
w A
1
~1 \
o
!
- @ o
_ i - VWYY
6 F
s i .
200 g _
ooOO-)'ooun—n
T T T T T

Anzahl der Faktoren

Abbildung 1: Screeplot der Faktorenanalyse

Faktor 1: Pragmatische Automobilfixierung vs. Automobilskeptische
Multioptionalitit

Der erste Faktor beschreibt die Einstellungsdimension des pragmatischen Festhal-
tens an der eigenen automobilen Lebensweise aufgrund mangelnder Alternativen.

Die Markervariablen sind jene, die sich auf die Nutzung des eigenen Autos und die
nicht-Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel beziehen, sowie die Zustimmung zur
Aussage ,,Ein eigenes Auto zu besitzen bedeutet mir viel.“ Zudem laden Variablen, die
die Notwendigkeit eines Autos betonen, stark, nimlich, dass der Alltag mit Kindern
und Familie nur mit dem Auto zu bewiltigen und der eigene Wohnort schlecht mit
offentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen sei. Negativ lddt die Variable mit dem
Statement, dass eine Kombination von OPNV, Rad und Carsharing eine ebenso gute
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Mobilitdt erméogliche wie ein eigenes Auto. Eine mittelstarke Ladung weist zudem die
Variable mit der Forderung nach mehr Parkplitzen in Innenstidten sowie die Nut-
zung des Fahrrades auf. Dies geht mit einer intensiven Nutzung des eigenen Autos
einher. Mittelstark negativ lddt die Aussage zur okologisch begriindeten finanziellen
Belastung des Autoverkehrs, das Statement, dass Carsharing eine gute Alternative
zum eigenen Auto sei sowie die Forderung nach einer Einschrinkung des Autover-
kehrs in Stidten. Eine schwache Ladung verzeichnet bei diesem Faktor die Variable
mit der Forderung nach mehr Autobahnen und Schnellstrafen, schwach negativ ladt
ebenfalls die Aussage, dass gegen Luftverschmutzung durch Autos in Stidten etwas
unternommen werden sollte.

Ein hoher Faktorscore weist auf eine monomodale Nutzung des (eigenen) Automo-
bils hin sowie auf das subjektive Bediirfnis bzw. die empfundene Notwendigkeit zum
Autofahren. Forderungen nach einem Ausbau der automobilen Infrastruktur sowie
die Ablehnung von 6kologisch begriindeter Einschrinkung des Automobilismus in
Stddten spiegeln sich in diesem Faktor zwar auch wider, allerdings deutlich weniger
stark. Die Inverse, also ein stark negativer Faktorscore impliziert die Haltung, dass
ein Auto als nicht notwendig und gut durch andere multimodale Angebote ersetzbar
wahrgenommen wird, was sich auch in der Praxis, nimlich der Nutzung des OPNV,
niederschligt. Zudem steht ein niedriger Faktorscore fiir die Befiirwortung 6kolo-
gisch begriindeter Einschrinkungen des Autoverkehrs. Negative Werte konnen dem-
nach als automobilskeptische Multioptionalitit erfasst werden. Der Wert null, der
bei der Faktorenanalyse immer mit dem Durchschnitt des Faktorscores belegt wird,
zeigt deswegen allerdings keine neutrale Haltung gegeniiber dem Auto an, sondern
eine tendenzielle Zustimmung zu den Aussagen, die auf den Faktor laden. Im Durch-
schnitt weist die Gesamtheit der Befragten eher eine Automobilfixierung als eine
-skepsis auf. Durch diesen Faktor, der einen Eigenwert von 5,74 hat, kénnen 12%
der Varianz in den Daten erklirt werden, womit er der erklirungsstirkste Faktor ist.

Faktor 2: Forderung nach Mobilititswende vs. Automobile
Beharrung

Auf den zweiten Faktor laden jene Statements stark, die politische Forderungen nach
einer Mobilititswende weg vom automobilzentrierten System umfassen, allen voran
der Wunsch nach Fahrverboten fiir Autos mit hohen Schadstoffwerten sowie Maf3-
nahmen zur Verbesserung der Luftqualitit und eine Priorisierung des Umweltthemas
bei der zukiinftigen Planung des Verkehrs (s. Tabelle 1). Dass stattdessen die Wettbe-
werbsfihigkeit der Unternehmen, also wirtschaftliche Aspekte bei der Verkehrspolitik,
im Verhiltnis dazu deutlich weniger berticksichtigt werden sollten, driicke sich durch
die stark negative Ladung dieser Variable aus. Hoch positiv lddt ferner die allgemeine
Forderung, dass der Autoverkehr in Stidten deutlich reduziert werden sollte. Mittel-
starke Ladungen weisen die Forderung nach einer dkologisch begriindeten stirkeren
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finanziellen Belastung des Autoverkehrs auf sowie die Statements, dass umweltfreund-
liche Verkehrsmittel durch 6ffentliche Gelder unterstiitzt werden sollten und Car-
sharing eine gute Alternative zum eigenen Autobesitz darstellt. Zudem besteht eine
hohe Faktorladung auf dem Item, dass Umwelt- und Klimaschutz auch in anderen
politischen Aufgabenfeldern eine grofle Bedeutung zugeschrieben wird. Schwach lidt
zuletzt die Aussage, dass man mit einer Kombination aus Carsharing, Radfahren und
OPNV genauso mobil sei, wie mit dem eigenen Auto.

Ein hoher Faktorscore impliziert demnach eine starke Beftirwortung, ja sogar eine
Forderung nach einer Mobilititswende, die auf eine Reduktion des Autoverkehrs ab-
zielt und deutlich 6kologisch motiviert ist. Stark negative Werte bringen eine Haltung
der 6kologischen Indifferenz und der Ablehnung von Verinderung zum Ausdruck:
Die Umwelt wird weder fiir Mobilitit noch fiir andere Politikfelder als relevanter Fak-
tor wahrgenommen, simtliche 6kologisch begriindeten Verinderungen der Mobilitit,
die vor allem auf eine Einschrinkung des Autofahrens hinauslaufen, werden deutlich
abgelehnt. Der Faktorscore 0 ist als leichte Zustimmung zur Forderung nach einer
Mobilitdtswende zu interpretieren. Der Faktor erklart 11% der Varianz in den Daten.

Faktor 3: Forderung nach OPNV-Ausbau vs. OPNV-Indifferenz

Der dritte Faktor beschreibt die Haltung gegeniiber dem Ausbau des 6ffentlichen
Nahverkehrs, wobei ein hoher Faktorscore fiir die Forderungen nach einer engeren
Taktung und giinstigeren Fahrpreisen von Bussen und Bahnen sowie die allgemeine
Einschitzung, dass dringend mehr fiir den 6ffentlichen Verkehr getan werden sollte,
steht. Mittelstark lidt zudem das Statement, dass mehr Moglichkeiten zur Kombina-
tion von OPNV, Fahrrad und Taxen usw. geschaffen werden sollte sowie insgesamt
umweltfreundliche Verkehrsmittel mit 6ffentlichen Geldern geférdert werden sollten.
Schwach laden die Aussagen, dass die Politik sich in Verkehrsfragen vornehmlich an
wirtschaftlichen Interessen orientiere, dass es mehr und sicherere Radwege geben und
dass in Stidten dringend mehr gegen die durch Autos verursachte Luftverschmut-
zung gemacht werden sollte. Die Mentalititsdimension, die von diesem Faktor erfasst
wird, ist also eindeutig die Forderung nach einem verbesserten Angebot des OPNV.
Diese ist verbunden mit ckologischen Motiven und einer tendenziell multioptionalen
Praxis, die auf die Kombination von OPNV, Rad und anderen Mobilititsangeboten
abseits des eigenen Autos ausgerichtet ist. Negative Faktorscores hingegen driicken
eine Haltung aus, die als Indifferenz gegeniiber dem OPNV beschrieben werden
kann: Dieser solle nicht ausgebaut werden, nicht billiger werden und im Allgemeinen
sollten keine staatlichen Gelder in umweltfreundliche Verkehrsangebote fliefen. Ein
Wert von null auf diesem Faktor bedeutet inhaltlich eine schwache Zustimmung zur
Forderung nach einem verbesserten 6ffentlichen Verkehr. Der Faktor erklirt 9% der
Daten.
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Faktor 4: Automobilexpansionismus vs. wirtschaftsskeptische

Autokritik

Im vierten Faktor kommt eine Mentalitdtsdimension zum Ausdruck, die als Auto-
mobilexpansionismus bezeichnet werden kann, denn die Variablen mit hohen Ladun-
gen umfassen Forderungen nach mehr automobiler Infrastruktur — mehr Parkplitze
in Innenstidten sowie mehr Autobahnen und Fernstraflen. Zudem beschreibt der
Faktor die Gewichtung von wirtschaftlichen und dkologischen Aspekten in der Ver-
kehrspolitik: Ein hoher Faktorscore steht fiir die Einschitzung, dass sich die aktuelle
Verkehrspolitik vor allem an Umwelt und Klimaschutz und weniger an den Interes-
sen der Wirtschaft orientiere. Damit ist die Forderung verbunden, dass die zukiinftige
Entwicklung des Verkehrs so ausgerichtet sein sollte, dass vor allem die wirtschaftliche
Entwicklung und die Wettbewerbsfihigkeit der deutschen Unternechmen vorange-
bracht werden. Eine méglichst geringe Belastung von Umwelt und Klima seien dem-
gegeniiber nicht so wichtig. Dem entspricht auch die negative Ladung auf das State-
ment ,,Umwelt- und Klimaschutz sollte fiir andere politische Aufgabenfelder eine
grof3e Rolle spielen®. Eine mittlere positive Ladung weist ferner die Variable mit dem
Statement auf, dass man fiir die Bewiltigung des Alltags mit Kindern und Familie ein
Auto brauche. Die Aussage, dass der Besitz eines eigenen Autos von grof$er Bedeu-
tung sei, ladt immerhin schwach positiv. Schwach negativ tragen zudem die Variablen
bei, die eine Reduktion des Automobilismus in Innenstidten und eine stirkere finan-
zielle Belastung der Autofahrenden fordern.

Der Faktor Automobilexpansionismus dreht sich im Vergleich zum Faktor 1 weni-
ger stark um ein aus der eigenen Notwendigkeit begriindetes Festhalten am Auto,

sondern bringt eine Haltung zum Ausdruck, die den Ausbau des Automobilismus

aufgrund von wirtschaftlichen Interessen fiir notwendig hilt und diese zudem fiir

deutlich wichtiger befindet als 6kologische Bedenken.

Negative Werte weisen auf eine pro-6kologische, wirtschafts- und insbesondere
autokritische Haltung hin: Die Politik priorisiere wirtschaftliche Interessen gegen-
tiber dem Klimaschutz, dabei sollte dieser doch fiir die Entwicklung des zukiinftigen
Verkehrs die wichtigste Rolle spielen. Sehr niedrige Werte weisen ferner darauf hin,
dass Autos als unnétig empfunden werden und ihnen nicht mehr Raum zugewiesen
werden sollte. Ein Wert von null driickt auch fiir diesen Faktor keine neutrale Posi-
tion aus, sondern eine leichte Ablehnung des wirtschaftsorientierten Automobilaus-
baus. Der Faktor erklirt 8% der Varianz der Daten.

Faktor 5: Forderung nach Fahrradinfrastruktur vs.
Fahrradindifferenz

Der letzte Faktor ist deutlich weniger vielschichtig, in ihm kommt die Haltung zur
Fahrradinfrastruktur zum Ausdruck. Hohe positive Faktorscores weisen auf die Ein-
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stellung hin, dass deutlich mehr Radwege und Fahrradstreifen notig seien, dass Rad-
wege vor allem sicherer werden miissten und nutzen zumeist selbst hauptsichlich das
Fahrrad. Dieser Faktor beinhaltet also — dhnlich wie der erste — sowohl ein Element
der eigenen Praxis als auch eine politische Forderung. Zudem weisen noch einige Va-
riablen schwache Ladungen auf: Der Autoverkehr sollte in Stddten reduziert werden;
mit einer Kombination aus Car-Sharing, 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Fahrrad
ist man genauso gut mobil wie mit einem eignen Auto; um Umwelt- und Klimaschi-
den durch den Verkehr zu verringern, sollte der Autoverkehr stirker finanziell belastet
werden; in Stidten sollte mehr gegen die Luftverschmutzung unternommen werden;
Carsharing ist eine gute Alternative zum Auto und der Ausbau von Parkplitzen in
Stiddten wird eher abgelehnt. Da allerdings die Ladungen dieser Variablen deutlich
niedriger sind als jene, die explizit das Radfahren betreffen, scheint die Autokritik
keine wesentliche Rolle fiir die inhaltliche Interpretation dieses Faktors spielen.

Nimmt dieser Faktor sehr kleine Werte an, so ldsst das auf eine Haltung schlieflen,
die der Erh6hung der Sicherheit und dem Ausbau von Radwegen keinerlei Relevanz
zuschreibt, sowie auf eine Mobilitdtspraxis, die ginzlich ohne das Fahrrad auskommt.
Eine Abneigung gegen Radfahrer*innen lisst sich hieraus allerdings nicht erkennen,
aber in jedem Fall eine deutliche Indifferenz gegeniiber den Radfahrenden und ihrer
Sicherheit. Hat eine Person den Wert null auf diesem Faktor, so bedeutet das eine
leichte Zustimmung zur Forderung nach einer verbesserten Fahrradinfrastruktur.
Dieser letzte Faktor erklirt 7% der Varianz der Daten.

4 Die Clusteranalyse: Die Landschaft der sozial-
okologischen Mobilititsmentalititen

Mit diesen fiinf Faktoren wurde im zweiten Analyseschritt eine k-means Clusterana-
lyse durchgefiihrt. Damit soll herausgefunden werden, in welchen Ausprigungen die
oben beschriebenen Dimensionen von Einstellungen (die Faktoren) typischerweise
gemeinsam auftreten, also welche Syndrome von einzelnen Haltungen beziiglich All-
tagsmobilitit und Nachhaltigkeit als Mentalitdten beschrieben werden kénnen.

Auch wenn der k-means Clustering-Algorithmus die Cluster so erstellt, dass sie in
sich so dhnlich wie méglich sind, decken sie jeweils einen groferen Einstellungs-
raum ab. Sie sind deshalb weniger als homogene Gruppen oder exakte Beschreibung
aller Personen in diesem Cluster zu verstehen, sondern als durchschnittliche Typen.
Realiter sind die Uberginge zwischen den Einstellungstypen flieSend, was sich bereits
in der Struktur der Daten zeigt: Die Silhouettenwerte unterschiedlicher Clusterlésun-
gen sind stets relativ gering (zwischen 0,14 und 0,16), was dafiir spricht, dass in den
Daten keine deutliche Clusterstruktur zu finden ist. Zum anderen variiert der Silhou-
ettenwert fiir unterschiedliche Clusterlgsungen kaum: Fiir sechs Cluster ist er um ca.
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0,01 hoher, zwischen fiinf und elf Clustern ist er ansonsten relativ konstant. Dies legt
nahe, dass es nach rein mathematischen Kriterien keine eindeutig optimale Cluster-
anzahl gibt und der Datensatz eine eher geringe Clusterstruktur aufweist. Deshalb
wurden verschiedene Clusterlosungen, mit sechs bis elf Clustern, inhaltlich betrachtet
und beziiglich ihrer inhaltlichen Kohirenz und Sinnhaftigkeit verglichen. Dabei er-
wies sich das Modell mit acht Clustern als das sinnvollste, da es einerseits ausreichend
differenziert und andererseits inhaltlich schliissig war?.

Zuletzt wurde tiberpriift, ob der hier verwendete k-means Algorithmus optimiert
werden kann, indem Clusterzentren einer vorherigen hierarchischen Clusteranalyse
anstelle der zufillig gewihlten Clusterzentren als Initialverteilung genutzt werden —
ein Vorgehen, das in den Sozialwissenschaften durchaus tiblich ist und empfohlen
wird (vgl. Bortz/Schuster 2010, S. 462; Wiedenbeck/Ziill 2010, S. 534). Inhaltich
waren die Ergebnisse der beiden Modelle weitgehend deckungsgleich, allerdings war
das Verhiltnis der Fehlerquadratsummen etwas geringer, weshalb das urspriingliche,
einfache k-means Modell beibehalten wurde, dessen Robustheit damit trotz der gerin-
gen Clusterstruktur der Daten unterstrichen werden kann.

Fiir die inhaltliche Interpretation der acht Cluster, die nun folgt, wurden neben dem
Vergleich der Clustermittelwerte der Faktorausprigungen die Cluster auch beziiglich
ihrer sozio-6konomischen Zusammensetzung, sozialstrukturellen Daten und anderen
Einstellungsvariablen analysiert. Letztere umfassen zum einen mobilititsbezogene
Einstellungen, die aus formalen Griinden nicht in die Clusteranalyse miteinbezogen
werden konnten (Griinde fiir die Wahl des Verkehrsmittels, umfassende Analyse der
Nutzung der Verkehrsmittel, Einschitzung zur Wichtigkeit bestimmter Akteure fur
Verkehrspolitik), und zum anderen die Items zur Identifikation der sozialen Milieus.
Berechnet wurde hierfiir stets mittels eines t-Tests (bzw. im Fall der Varianzhetero-
genitdt mittels Welch-Test), ob sich die einzelnen Cluster vom Gesamtmittelwert
signifikant unterscheiden. In der Ergebnisdarstellung werden nur Unterschiede, die
auf einem Signifikanzniveau von 5% bestehen bleiben, erwihnt und interpretiert. In
den folgenden Kapiteln werden die acht Mentalititen vorgestellt, die hierfiir beziig-
lich ihrer Positionierung fiir oder gegen eine Mobilitdtswende geordnet wurden.

Anti-okologischer Auto-Enthusiasmus

Am einen Ende des Spektrums der sozial-6kologischen Mobilititsmentalititen ldsst
sich die Haltung des anti-6kologischen Auto-Enthusiasmus verorten. Er definiert sich

tiber folgende Faktorscores: Auffillig sind die sehr starke Ablehnung einer 6kologisch

2 Alle Modelle mit mehr als acht Clustern konnten inhaltlich nicht schliissig interpretiert werden. Die Modelle
mit finf bis sieben Clustern waren zwar in sich inhaltlich nachvollziehbar, aber deutlich weniger differenziert,
was letztlich den Erkenntnisgewinn der Arbeit reduzieren wiirde.
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orientierten Mobilititswende, die grofSe Indifferenz gegeniiber dem OPNV-Ausbau
sowie eine starke Befiirwortung des weiteren Ausbaus der automobilen Infrastruktur.
Die Einstellungsdimension des Automobilexpansionismus hat in diesem Cluster den
hochsten Wert aller Cluster. Gleichwohl weist der Faktor zur pragmatischen Auto-
mobilfixierung den Wert null auf, dem eigenen Auto wird also eine fiir die deutsche
Bevélkerung durchschnittliche Wichtigkeit und Notwendigkeit zugeschrieben. For-
derungen nach dem Ausbau der Fahrradinfrastruktur werden eher befiirwortet.

Deutlich wird aus diesem Zusammenspiel der Faktorausprigungen eine starke Nei-
gung zum Individualverkehr, insbesondere zum Auto. Der Automobilismus als
hegemoniales System sollte auf keinen Fall eingeschrinkt, sondern deutlich ausgebaut
werden. Die Kombination aus starker Ablehnung einer Mobilitdtswende und wirt-
schaftsorientiertem Automobilismus sprechen fiir eine anti-6kologische Haltung, die
Verinderung zum Zwecke des Umweltschutzes ablehnt und die Politik fiir eine zu
starke Priorisierung des Umweltthemas im Verkehrsbereich kritisiert. 10% des Sam-
ples werden diesem Cluster zugeordnet.

-0,75
-0,5 Pragmatische Automobilfixierung
-0,25 sias
g ‘ . B Forderung nach I'\-/10b|||tatswende
0,25 B Forderung nach OPNV-Ausbau
0,3 Automobilexpansionismus
0,75
1 m Forderung nach Fahrradinfrastruktur
1,25
1,5

Abbildung 2: Factorscores fiir Cluster 17

Ein Blick auf Durchschnittswerte einzelner Variablen dieses Clusters ist fiir seine
weitere Interpretation hilfreich: Auf der Praxisebene des Mobilititsverhaltens zeigt
sich ein individualverkehrszentrierter Bimodalismus (eigenes Auto und Fahrrad),
simtliche offentlichen und Sharing-Angebote werden nicht angenommen. In diesem
Cluster ist ferner die Zustimmung zur Variable, dass Carsharing eine gute Alternative
ist, im Vergleich zu allen anderen Clustern am geringsten. Der Fokus auf den eigenen
Besitz und die individuelle Steuerbarkeit des Gefahrts haben einen hohen Stellenwert.
Gefragt nach den Motiven fiir das Autofahren, ist dies das einzige Cluster, das tiber-
durchschnittlich hiufig Spafd als Grund angibt. Okologische Aspekte (ein sparsames

* Die Faktorscores sind stets auf einer invertierten Skala dargestellt, die aufgrund der Polung der Variablen
zum einfacheren Verstdndnis der Ergebnisse gewéhlt wurde.
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bzw. umweltfreundliches Auto zu fahren) werden im Vergleich zu anderen Clustern
am seltensten als Grund aufgelistet. Auch beim Radfahren werden in diesem Cluster
okologische Aspekte deutlich seltener als Grund genannt als in anderen Mentalitits-
typen. In diesem Cluster ist ferner die Zufriedenheit mit dem eigenen Autofahren am
hochsten. Daraus ldsst sich schliefen, dass die Freude am Autofahren bei dieser Men-
talitit einen hohen Stellenwert hat — die Umwelt steht am unteren Ende der Priori-
titenliste. Da MafSnahmen fiir eine 6kologische Mobilitidtswende generell abgelehnt
werden, erscheint es kohirent, dass insgesamt nur wenige Akteure als relevant fir ihre
Gestaltung angesehen werden. Auffillig ist hier die grofle Rolle, die der Industrie und
dem ADAC zugeschrieben wird, letzterer wird sonst in keinem Cluster als besonders
wichtiger Akteur der Verkehrswende genannt. Daraus wird deutlich, dass bei der Ge-
staltung der Mobilititswende die Sicht und die Bediirfnisse der Autofahrenden, fiir
die der ADAC in seinem Selbstverstindnis steht, sowie die Interessen der Automobil-
industrie als sehr wichtig erachtet werden. In Kombination mit dem hohen Wert auf
dem Faktor Automobilexpansionismus ergibt sich eine Haltung, die das Automobil
als wichtigen Treiber der deutschen Wirtschaftskraft sieht, der nicht durch als tiber-
trieben empfundene umweltbezogene Regularien eingeschrinkt werden sollte. Wirft
man einen Blick auf die Variablen zum Umweltbewusstsein und Umweltverhalten,

so wird diese Interpretation noch plausibler: Dieses Cluster gehért zu den beiden
Clustern, die mit deutlichem Abstand am antikologischsten sind, sowohl beziiglich
der abstrakten Einstellung als auch der eigenen Alltagspraxis. Ausnahmslos alle dazu-
gehorigen Variablen (Beunruhigung tiber Umweltverhiltnisse, politische Relevanz
von Umweltthemen, eigenes 6kologisches Engagement, nachhaltiger Konsum) weisen
eine hoch signifikante Abweichung vom Rest des Samples auf.

Wie bereits erwihnt, wird volkswirtschaftlichen Aspekten hingegen deutlich mehr
Bedeutung zugeschrieben. Dies zeigt sich nicht nur im Bereich der Mobilitdt, auch
die Zustimmung zu Fragen zur Bedeutung von Wachstum (,, Wir brauchen in Zu-
kunft mehr Wirtschaftswachstum, auch wenn das die Umwelt belastet) und dem
Glauben an den freien Markt (,,Ich vertraue auf die Krifte des freien Marktes. Der
Markt wird dafiir sorgen, dass sich verindert, was sich verindern muss®) sind in
diesem Cluster am hdchsten ausgeprigt. Auch der eigenen Karriere sowie Macht und
Einfluss im Leben werden ein hoher Stellenwert zugeschrieben. Als tiberdurchschnitt-
lich wichtig zeigt sich zudem der Konsum von Mode und Technik in diesem Cluster.
Dies geht einher mit einem sehr geringen Prekaritidtsbewusstsein bzw. mit einem
grofen Optimismus, was die eigene Zukunft angeht (Zustimmung zu ,Um meine
Zukunft mache ich mir wenig Sorgen®, starke Ablehnung von ,Ich habe den Ein-
druck, dass ich mich immer mehr anstrengen muss, um nicht sozial abzurutschen®).
Eine signifikante Abweichung weist dieses Cluster auch beziiglich der Frage nach der
Gleichberechtigung homosexueller Menschen auf, die deutlich abgelehnt wird. Die
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Haltung kann ihrer Gesamtheit also als wertkonservativ?, konsum- und machtorien-
tiert beschrieben werden.

Beziiglich der sozio-6konomischen Verortung der Mentalitit des anti-6kologischen
Auto-Enthusiasmus ldsst sich Folgendes sagen: Mit einem Minner-Anteil von 70%
ist es das Cluster mit der einseitigsten Geschlechterverteilung. Das Alter ist mit
Ausnahme des geringen Anteils von Teenagern breit gestreut. Beziiglich der Berufe’
zeichnet sich ein sehr hoher Anteil héherer Berufe ab, darunter besonders viele Selbst-
stindige, nur wenige Angestellte und quasi keine Arbeitslosen. Dementsprechend

ist auch das Cluster in 6konomischer Hinsicht als gut situiert bis wohlhabend zu
beschreiben: Es hat im Vergleich zu allen anderen die hchsten Einkommen, kaum
Geringverdiener*innen und wohnt tiberdurchschnittlich oft im Eigenheim anstatt zur
Miete. Das Bildungsniveau ist durchschnittlich verteilt. Die Wohnorte sind recht he-
terogen verteilt: Diese Mentalitit findet sich zwar deutlich haufiger in Mittelstidten
und seltener in Metropolen, aber insgesamt existiert sie in allen Ortsgrofen.

Vor diesem Hintergrund lisst sich die Mentalitdt des anti-6kologischen Autoenthu-
siasmus schirfer konturieren und sozial verorten: Mobilitit bedeutet primér Auto-
mobilitit, die gelegentlich — vermutlich zu sportlichen Zwecken — mit dem Fahrrad
erginzt wird. Aufgrund des nur durchschnittlichen Faktorscores der pragmatischen
Automobilfixierung und der Heterogenitit der Siedlungsriume scheint der Hang
zum Automobil nicht nur aus der Notwendigkeit, sondern auch aus Uberzeugung zu
existieren. Mobilitdt ist hier nicht nur eine Frage der praktischen Bediirfnisse. So geht
es nicht nur um die Raumiiberwindung, sondern um die Freude am Fahren, und
zwar am moglichst uneingeschriankten Fahren, um den Besitz eines eigenen Autos,
um die Erhaltung der deutschen Automobilindustrie als Wachstumstreiber. Dabeti ist
fur 6kologische Anliegen kein Platz, diese wiirden ohnehin bereits tiberbewertet und
stiinden dem freiheitlichen Verstindnis des Automobilismus im Weg. Jegliche Maf3-
nahmen einer Mobilititswende, die auf Einschrinkungen (des Autofahrens) abzielen,
werden vehement abgelehnt. Zusammen mit dem hohen sozio6konomischen Status
und dem tiberdurchschnittlichen Streben nach Macht und Einfluss ergibt sich ein
Wille und auch ein Potenzial, die eigenen Interessen, nimlich den Erhalt des Auto-
mobilismus, durchzusetzen.

* Fiir eine umfassende Analyse und Diagnose einer wertkonservativen Einstellung wiren natiirlich deutlich
mehr Variablen notig. Leider gibt es im Datensatz hierzu keine weiteren Fragen, weshalb die Einschitzung der
wertkonservativen Haltung nur tiber die Variable der Zustimmung zur Gleichberechtigung Homosexueller im
Sinne einer Approximation beschrieben werden kann.

> Die Berufe der Befragten wurden in dieser Arbeit zwei Mal kategorisiert: Einmal anhand hierarchischer
Berufsklassen (hoch, mittel, niedrig) und einmal beziiglich ihrer arbeitslogischen Zuteilung (Arbeiter*innen,
Angestellte, Beamte, Selbststindige, kein Beruf).
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Multioptionale Steigerungsmentalitit

In unmittelbarer sozialriumlicher Nahe lasst sich die multioptional-steigerungsorien-
tierte Mentalitit verorten. Dieses Cluster definiert sich tiber folgendes Zusammen-
spiel an Faktorscores: Es weist eine leicht tiberdurchschnittliche pragmatische Auto-
mobilfixierung auf, das eigene Auto wird also hiufig genutzt und als unverzichtbar
empfunden. Der auf die Einschrinkung des Automobilismus bezogenen Mobilitits-
wende wird mit vehementer Ablehnung begegnet, die automobile Beharrung dieses
Clusters ist die hochste des Samples. Der Ausbau des OPNV wird deutlich befiirwor-
tet, auch eine Verbesserung der Fahrradinfrastrukeur wird als tiberdurchschnittlich
wiinschenswert empfunden. Gleichzeitig weist dieses Cluster einen leicht tiberdurch-
schnittlichen Wert auf dem Faktor des Automobilexpansionismus auf, was die Hal-
tung ausdriicke, dass die automobile Infrastruktur eher ausgebaut werden, wobei
umweltbezogene Aspekte weniger stark beriicksichtigt werden sollten. Daraus ergibt
sich im Gesamtbild eine Mentalitit, die vor allem auf mehr Mobilitdt abzielt: Mehr
OPNV, mehr Radwege, mehr Autos. Alles, was eine Einschrinkung der Mobilitit
wire — etwa eine Verringerung des Autoverkehrs in Stidten — wird deutlich abgelehnt.
Dies deutet auf eine Haltung hin, die auf eine permanente Steigerung des Mobilitéts-
sektors in allen seinen Teilbereichen abzielt, wobei raumliche und planetare Grenzen
keine Rolle spielen. Auch diesem Cluster lassen sich etwa 10% des Samples zuordnen.

|

-0,75
-0,5 | Pragmatische Automobilfixierung
'0'23 ' I B Forderung nach Mobilitatswende
"0,25 B Forderung nach OPNV-Ausbau
0.5 Automobilexpansionismus
D'?i B Forderung nach Fahrradinfrastruktur
1,25
1,5

Abbildung 3: Factorescores fiir Cluster 2

Diese steigerungsorientierte Einstellung geht mit einem Mobilitdtsverhalten einher,
das stark auf dem Auto basiert, welches aber regelmifSig mit dem Fahrrad kombiniert
wird. Der OPNV wird kaum genutzt, was mit der eigenen als schlecht empfunde-
nen Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz begriindet wird. Da dieses Cluster
eindeutig lindlich geprigt ist, ist diese Einschidtzung nicht tiberraschend. Auch dass
Carsharing, welches vor allem in Stidten verfiigbar ist, iiberdurchschnittlich stark als
Alternative zum eigenen Auto abgelehnt wird, ist vor diesem Hintergrund plausibel.

Als Grund fur die Wahl des eigenen Autos werden deshalb besonders zeitliche Aspek-
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te sowie die schlechte Erreichbarkeit der gewiinschten Ziele mit anderen Verkehrs-
mitteln angegeben. Der Besitz und die Nutzung des eigenen Autos haben in dieser
Haltung einen hohen Stellenwert, gleichwohl wird dem Ausbau alternativer Fortbe-
wegungsarten wohlwollend begegnet, weshalb die Haltung zwar keinesfalls als multi-
modal, aber als durchaus multioptional beschrieben werden kann.

Die Forderung nach dem Ausbau des OPNV und der Fahrradinfrastruktur hat in
dieser Mentalitit vermutlich wenig mit 6kologischen Motiven zu tun, sondern ent-
spricht eher einem allgemeinen Wunsch nach einem gréf8eren, vielfiltigeren Mobili-
titsangebot. Denn dieses Cluster weist eine ebenso starke unékologische Haltung
und Lebenspraxis auf wie die Mentalitit des anti-okologischen Auto-Enthusiasmus:
Es besteht unterdurchschnittliches Interesse an nachhaltigem Konsum, Umweltthe-
men werden fiir andere Politikfelder als irrelevant angesehen, die Umweltverhiltnisse
werden als nicht als beunruhigend empfunden und auch ckologisches oder soziales
Engagement bleiben aus. Eine weitere Ahnlichkeit zum ersten Cluster besteht in der
starken Priorisierung des Wirtschaftswachstums gegeniiber dem Umweltschutz sowie
ein ebenso iiberdurchschnittliches Vertrauen in die Krifte des freien Marktes. Diese
wirtschaftsliberale Haltung geht in diesem Cluster allerdings nur mit einem durch-
schnittlichen Interesse am Konsum von Mode und Technik einher, sowie mit einem
durchschnittlichen Streben nach Einfluss und Macht, einzig die Bereitschaft, fiir die
eigene Karriere auch in der Freizeit zu arbeiten, ist iiberdurchschnittlich; es scheint
demnach eine hohe Leistungsorientierung und Leistungsbereitschaft zu existieren.
Dazu kommt eine tendenziell wertkonservative Einstellung, die sich in der tiber-
durchschnittlichen Ablehnung der Gleichberechtigung Homosexueller ausdriicke.
Beziiglich der Einschitzung der eigenen Zukunft ist dieses Cluster durchschnittlich
optimistisch.

Sozio-6konomisch lsst sich diese Mentalitit vor allem bei mittelmifig bis gut situ-
ierten Menschen verorten. In diesem Cluster sind die durchschnittlichen und leicht
héheren Einkommen stark vertreten und es existiert eine hohe Eigenheimquote.
Ferner sind hohere Berufe tiberdurchschnittlich hiufig und einfache Titigkeiten sehr
selten verbreitet. Beziiglich der arbeitslogischen Zuteilung weist das Cluster einen ho-
hen Anteil an Beamten, aber nur wenige Angestellte und Auszubildende auf. Letzteres
entspricht der Altersverteilung des Clusters; hier ist der Schwerpunkt im mittleren
Alter (30 bis 50 Jahre). Das Bildungsniveau ist durchschnittlich und heterogen. Der
Minneranteil von 57% ist signifikant iberdurchschnittlich. Eindeutig ist, wie bereits
erwihnt, die riumliche Verortung dieser Haltung: Die lindliche und kleinstidtische
Bevolkerung ist in dieser Gruppe tiberdurchschnittlich stark vertreten, wohingegen
Menschen aus Metropolen hier kaum anzutreffen sind. Insgesamt wohnt die Hilf-

te der Menschen, die diesem Cluster zugeordnet werden, in Orten mit weniger als
20.000 Einwohner*innen.
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Vor diesem Hintergrund kann die multioptional-steigerungsorientierte Mentalitit ge-
nauer interpretiert werden: Mobilitit sollte vor allem gesteigert und multioptionaler
werden, jegliche Verinderung, die auf erhohte Mobilitit abzielt, wird dabei begriifst.
Dass aber ein Ausbau von OPNYV, Radwegen und Autoinfrastruktur nicht tiberall
gleichzeitig moglich ist, da der dafiir verfiigbare Raum begrenzt ist, scheint nicht
mitbedacht zu werden. Dies kénnte daran liegen, dass diese Mentalitit vor allem

in nicht urbanen Regionen vorkommt, wo der Raumkonflikt nicht besonders spiir-
bar bzw. nicht vorhanden ist. Nachhaltigkeit hat in dieser Mentalitit keinen hohen
Stellenwert, wichtiger ist eine unkomplizierte und ziigige Raumiiberwindung sowie
der Erhalt der Automobilindustrie in Deutschland. Insgesamt dhnelt diese Mentalitit
durchaus dem anti-ckologischen Automobilenthusiasmus, allerdings wird wirtschaft-
lichen Interessen nicht so viel Bedeutung beigemessen und es besteht eine prinzipielle

Offenheit fiir 6ffentliche Verkehrsmittel.

Konservativer Automobilismus

Die Mentalitit des konservativen Automobilismus zeichnet sich im Vergleich zu den
vorherigen ebenfalls dem Auto zugeneigten Einstellungsmustern durch ein stirkeres
Festhalten am Status Quo und durch eine Ablehnung jeglicher Verinderung, ganz
gleich in welche Richtung diese geht, aus. Diese Haltung setzt sich aus folgenden
Faktorscores zusammen: Die pragmatische Automobilfixierung ist leicht tiberdurch-
schnittlich, was durch eine recht starke Ausprigung der automobilen Beharrung

bzw. der Ablehnung einer Mobilititswende, erginzt wird. Die Haltung gegeniiber
dem OPNV ist durchschnittlich, was einer grundsitzlich offenen, positiven Haltung
gegeniiber den Offentlichen entspricht. Ferner ist die Mentalitit durch eine Distan-
zierung vom Automobilexpansionismus geprigt, ein Bedarf an mehr automobiler
Infrastrukeur und eine antickologische Kritik an der Politik werden nicht fiir notwen-
dig gehalten. Fahrradern wird mit Indifferenz bis Ablehnung begegnet, die Fahrrad-
infrastrukeur wird nicht als verbesserungswiirdig betrachtet. Erkenntlich wird aus
diesem Biindel an Dispositionen also eine Aversion gegeniiber jeglicher Verinderung,
die die eigene automobile Lebensweise betreffen wiirde. Besonders auffillig ist die Ab-
lehnung der Verbesserung der Radwege und deren Sicherheit, die in diesem Cluster
deutlich ausgeprigter ist, als in jedem anderen.
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Abbildung 4: Faktorscores fiir Cluster 3

Dieses Einstellungsmuster geht mit einem eindeutig monomodalen (automobilen)
Mobilitdtsverhalten einher, das im Vergleich zu den obigen automobilzentrierten
Lebensweisen, auf den Gebrauch eines Fahrrads verzichtet und als einziges Cluster
angibt, quasi nie zu Fufd zu gehen. Die Gleichsetzung von Mobilitit und Automo-
bilitdt scheint hier verbreitet zu sein. Zudem wird Carsharing als Alternative zum
eigenen Auto iiberdurchschnittlich abgelehnt und die eigene Anbindung an das Netz
des OPNV als sehr schlecht empfunden. Das eigene Selbst wird in dieser Mentali-
tit am wenigsten als wichtiger Akteur der Mobilitdtswende gesehen. Im Vergleich zu
den anderen Clustern existiert hier eine unterdurchschnittliche Offenheit, alternative
Mobilitdt staatlich zu férdern, egal ob Fahrradwege, OPNV oder E-Autos. Als Grund
fur die Nutzung des eigenen Autos wird iiberdurchschnittlich hiufig Bequemlichkeit
genannt.

Die Mentalitit des konservativen Automobilismus ist aus sozio-6konomischer Per-
spektive nur schwer zu verorten und scheint in unterschiedlichen Bevolkerungs-
gruppen verbreitet zu sein. Das Alter ist durchschnittlich und recht breit gestreut mit
einem leicht erhdhten Anteil an 50 bis 60-Jihrigen. Beziiglich des Bildungsgrades
zeigen sich sowohl tiberdurchschnittlich viele Hauptschul- als auch Gymnasialab-
schliisse, ein Studium wurde aber unterdurchschnittlich hiufig absolviert. Auch die
Verteilung auf Stadt und Land ist ebenso uneindeutig, diese Mentalitit scheint also
unabhingig vom Wohnort zu existieren. Wie auch in den anderen automobilfokus-
sierten Clustern zeichnet sich ein leicht iiberdurchschnittlich hoher Minneranteil ab.
Die finanzielle Situation ist durchschnittlich, auch die Verteilung der Einkommens-
klassen entspricht etwa der Verteilung des gesamten Samples. In diesem Cluster gibt
es iiberdurchschnittlich viele mittlere Berufe, bis auf einen leicht erhéhten Anteil an
Arbeiter*innen sind ferner alle Berufskategorien durchschnittlich hiufig vertreten.

Trotz der durchschnittlichen finanziellen Ausstattung existiert in diesem Cluster
ein tiberdurchschnittliches Prekarititsbewusstsein, die eigenen Chancen im Leben
werden also besonders schlecht eingeschitzt und es existiert eine relativ groffe Angst
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vor dem eigenen sozialen Abstieg. Auffillig ist zudem, dass Politik tiberdurchschnitt-
lich stark als bedeutungslos fiir das eigene Leben empfunden wird. Hoch signifikant
weicht auch die Meinung zur Gleichberechtigung Homosexueller, die deutlich ab-
gelehnt wird, vom Durchschnitt ab. Ferner geht diese Mentalitdt mit einem geringen
Umweltbewusstsein und Umweltverhalten einher, die beide zwar nicht als dezidiert
anti-6kologisch wie die beiden vorherigen Cluster zu beschreiben sind, allerdings
deutlich unterdurchschnittlich stark ausgeprigt sind. Die Mentalitit scheint von
groflem Desinteresse und Indifferenz gegeniiber sozial-6kologischen und allgemein
politischen Fragen geprigt zu sein. Sie lisst sich als distanziert und pessimistisch be-
schreiben. Dieser Hinweis auf einen Riickzug ins Private geht einher mit einer Reni-
tenz, das eigene Mobilitdtsverhalten zu verindern. Eine umweltzentrierte Verkehrs-
politik und insbesondere ein Ausbau der Fahrradinfrastrukeur kénnte als Bedrohung
der eigenen automobilen Lebensweise wahrgenommen werden. Dass einem Ausbau
des OPNV cher wohlwollend begegnet wird, kann vor diesem Hintergrund so inter-
pretiert werden, dass dieser keinerlei Konsequenz fiir das eigene Leben und Verhalten
hitte, weshalb er auch keine grofle Abwehrreaktion hervorruft. Die eigene Automo-
bilitdt wird als unanfechtbar empfunden, alle Alternativen — selbst das Zu-Fuf3-ge-
hen — werden abgelehnt, nicht umgesetzt und als nicht praktikabel empfunden. Im
Gegensatz zum eindeutig lindlich geprigten Cluster der multioptional-steigerungs-
orientierten Mentalitit kann diese automobile Beharrung aber nicht allein durch die
Notwendigkeit des Autobesitzes aufgrund des Wohnortes und seiner Infrastrukeur
begriindet werden, schliefllich existiert diese Haltung quasi tiberall. Mobilitit scheint
fur diese Mentalitit eine Frage der Gewohnheit und Bequemlichkeit zu sein, gepaart
mit einer deutlichen Verinderungsaversion und einer Indifferenz gegeniiber sozialen
und okologischen Problemen des Automobilismus.

Pseudoaffirmative, automobilzentrierte Wachstumsaffinit:it

Das vierte Cluster lisst sich auf den ersten Blick nur schwer interpretieren, da es auf
allen Faktoren iiberdurchschnittlich hohe Werte aufweist. Damit wire diese Men-
talitdt sowohl stark pragmatisch autofixiert und eindeutig von einem Automobil-
expansionismus geprigt als auch stark befiirwortend gegeniiber Maf§nahmen der
Mobilititswende, dem Ausbau des OPNV und der Fahrradinfrastruktur. Dies scheint

hochgradig widerspriichlich.
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Abbildung 5: Faktorscores fiir Cluster 4

Hinter diesem Antwortmuster verbirgt sich die Neigung, alle Fragen mit ,,ja“ oder
starker Zustimmung zu beantworten, was in der Methodenforschung als ,,Akquies-
zenzproblem® benannt wird. Aufgrund dieser systematischen Verzerrung empfiehle
beispielsweise Diekmann, die Personen mit diesem Antwortmuster aus der Analyse
einfach auszuschliefen (vgl. Diekmann 2010, S. 453). Was allerdings Fragen aufwirft
und zumindest den Versuch einer bestméglichen Interpretation begriindet, ist die
Grofle des Clusters (14% der Befragten®), die die iiblichen Ausmafle von Akquies-
zenz deutlich tiberschreitet (vgl. Hinz et al. 2007, S. 7).” Deshalb wurden fiir dieses
Cluster bereinigte Werte berechnet, die eine Anniherung an die dem Antwortmuster
zugrunde liegende Haltung erméglichen.® Auffillig bleibt dann vor allem die stark
ausgeprigte Neigung zur Befiirwortung des Automobilexpansionismus. Auch Aus-
sagen zur pragmatischen Automobilfixierung bleiben tiberdurchschnittlich hoch. Dies
geht einher mit einem quasi monomodalen Mobilititsverhalten, wobei als Grund

fir die Automobilnutzung tiberdurchschnittlich hiufig die eigene Bequemlichkeit
angegeben wird. Dies entspricht einer Haltung, bei der dem eigenen Autobesitz hohe
Bedeutung zugeschrieben wird und der weitere Ausbau der automobilen Infrastrukeur
— im Gegensatz zu einer 6kologischen Verkehrswende — als wiinschenswert erachtet
wird. Zudem ist die Frage, ob sich Verkehrspolitik nach Umwelt- oder Wirtschafts-
fragen ausrichten sollte und was die aktuellen Prioritdten der Verkehrspolitik sind,
besonders aufschlussreich, da hier bei der Befragung ein Ranking erstellt werden

¢ Dies kann nicht allein durch eine ungiinstige Verteilung der Cluster begriindet werden, da bei den mogli-
chen Clusterlésungen, die mehr und damit auch kleinere Cluster hatten, sich das Akquieszenzproblem in zwei
Clustern zeigte.

7 Da diese Haltung allerdings in unterschiedlichen Clusterlésungen immer wieder auftrat, ist nicht damit zu
rechnen, dass sie ein methodisches Artefakt ist. Vielmehr sollte sie bestmdglich interpretiert werden.

8 In Anlehnung an Eversberg wurde dafiir zundchst berechnet, wie stark die Angaben in diesem Cluster von
den durchschnittlichen Antworten abweichen. Die Werte des Akquieszenzclusters wurden dann mit diesem
»Bias-Effekt® verrechnet, sodass also die durchschnittliche Zustimmung vom eigentlichen Wert abgezogen
wurde (vgl. Eversberg 2020, S. 64).
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musste und somit nicht einfach allen Anliegen zugestimmt werden konnte. Dabei
zeigt sich eine tiberdurchschnittliche Haltung dahingehend, dass die Verkehrspolitik
sich nicht besonders stark an wirtschaftlichen Aspekten wie der Sicherung der Wett-
bewerbsfahigkeit der deutschen Wirtschaft orientiere, sondern eher an Umweltfragen.
Zudem wird eine deutliche Priorisierung von Wirtschaftsfragen gegentiber Umweltas-
pekten als Wunsch fiir die zukiinftige Verkehrspolitik erkenntlich. Insgesamt zeichnet
sich eine Haltung ab, die der multi-optional steigerungsorientierten Mentalitit nicht
unihnlich ist, ndmlich eine generelle Forderung nach mehr Mobilititsangeboten, vor
allem aber im Bereich des Pkw-Verkehrs und danach auch fiir den OPNV. Fahrrad-
infrastruktur hingegen wird — anders als bei der multioptional steigerungsorientierten
Mentalitit — als unwichtig empfunden, zumindest besteht kein Interesse daran, diese
besser und sicherer zu gestalten. Die Motivation fiir den Ausbau des OPNV scheint
vor dem Hintergrund des allgemein cher gering ausgeprigten okologischen Interes-
ses weniger eine okologische zu sein als vielmehr eine pragmatische, an allgemeinem
Wachstum der Mobilitdtsbranche interessierte Haltung.

Soziookonomisch lisst sich dieses Cluster im unteren, prekiren Bereich verorten. Die
Einkommen sind deutlich unterdurchschnittlich und der Bildungsgrad ist verhiltnis-
miflig gering mit wenigen Universitits- und Gymnasialabschliissen. Die Berufe sind
allerdings recht heterogen und durchschnittlich verteilt. Der Altersschwerpunket liegt
in diesem Cluster bei Menschen iiber 50 Jahren, junge Menschen hingegen finden
sich hier kaum wieder. Zudem ist dies das Cluster mit dem hochsten Frauenanteil
(65%). Auch befinden sich hier iiberdurchschnittlich viele Menschen aus Klein- und
Mittelstidten, wohingegen der Anteil an Bewohner*innen von Metropolen sehr ge-
ring ist. Die durchschnittliche Distanz der Wohnorte zur nichsten Grof3stadt ist mit
35 km in diesem Cluster auffillig grofs. Dies entspricht Hinweisen aus der Metho-
denforschung, dass Akquieszenz hiufiger bei Frauen, bei édlteren Menschen und bei
Personen mit eher geringem sozialem Status und formaler Bildung, vorkommt (vgl.
Bogner/Landrock 2015, S. 2ff.). Weitere Angaben zur Verortung in sozialen Milieus
sind ebenso durch die starke Neigung zur Zustimmung verzerrt, es zeichnet sich aller-
dings dahinter eine Tendenz zu einem erhéhten Prekarititsbewusstsein ab sowie eine
Ablehnung der Gleichberechtigung Homosexueller. Diese Frage gehért zu den weni-
gen, die trotz der Tendenz zum Ja-Sagen deutlich verneint wurde. An Konsum, der
eigenen Karriere sowie der Ausiibung von Einfluss besteht kein gesteigertes Interesse.
In der Gesamtheit lisst das auf eine konservative bis regressive Haltung schliefen.
Die eigene eher schlechte okonomische Situation schligt sich in einem hohen Pre-
karititsbewusstsein nieder: Das Gefiihl abgehingt zu werden sowie die Einschitzung
mit dem eigenen Leben genug Probleme zu haben und sich nicht noch um andere
kitmmern zu konnen sind stark ausgeprigt, ein Riickzug ins Private und ein Desinter-
esse an Politik und Engagement kénnten als Folge davon interpretiert werden.
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Einer Mobilititswende wird so lange positiv begegnet, wie sie dem eigenen Auto-
fahren nicht im Wege steht, der Radverkehr wird deshalb eher als Bedrohung oder
Stérung der eigenen monomodalen Automobilitit empfunden. Eine mégliche
Begriindung fiir die trotz Biasbereinigung hohe Zustimmung zur Mobilitdtswende
konnte daran liegen, dass die MafSnahmen, auf die diese Variablen abzielen, sich fast
alle auf den innerstiddtischen Autoverkehr beziehen. Da dieses Cluster aber eindeutig
im kleinstidtischen Bereich verortet werden kann, ist es denkbar, dass diesen Vor-
schligen deshalb zugestimmt wird, weil davon ausgegangen wird, selbst nicht davon
betroffen zu sein. Damit wird die Verantwortung der Verkehrswende an andere, nim-
lich , die Stadter” weitergegeben. Ebenso denkbar wire, dass diese Antworten — eben-
so wie jene zum Umweltverhalten — besonders stark von Verzerrung durch soziale
Erwiinschtheit beeinflusst sind und sich dahinter eventuell sogar eine recht starke
Ablehnung all dieser Ideen befindet. Vor dem Hintergrund der Ahnlichkeit des Clus-
ters mit jenem der , pseudoaffirmativ beharrlichen Einstellungsmuster” bei Eversberg’
(2020, S. 63 ff.), erscheint die Interpretation einer eigentlich eher konservativen,
anti-okologischen Haltung durchaus plausibel.

OPNV-orientierter Pragmatismus

Die Mentalitit, die hier als OPNV-orientierter Mobilitdtspragmatismus benannt wird
und der etwa 11% des Samples zugeordnet werden kdnnen, zeichnet sich primir
durch eine stark iiberdurchschnittliche Forderung nach dem Ausbau des 6ffentlichen
Nahverkehrs aus. Des Weiteren fillt der niedrige Score auf dem Faktor der pragmati-
schen Automobilfixierung, die sich in diesem Fall eindeutig als automobilskeptische
Multioptionalitit verstehen ldsst, auf. Ein eigenes Auto wird weder genutzt, noch als
notig empfunden. Stattdessen wird auf den OPNV zuriickgegriffen, an den man sich
auch gut angebunden fiihlt. Dies scheint aber eher eine pragmatische Mobilititswahl
darzustellen, zumindest ist die Nutzung der Offentlichen nicht primir als 6kologi-
sches Statement zu sehen, denn den Maf$nahmen einer Mobilititswende, die auf eine
Reduktion des Autoverkehrs abzielen, wird eher mit durchschnittlicher Offenheit
begegnet. Dass wohl kaum eine grof3e, 6kologische Autoaversion in dieser Mentalitit
vorherrscht, zeigt sich auch im beinahe durchschnittlichen Score auf dem Faktor zum
Automobilexpansionismus. Auffillig ist in diesem Cluster ferner die grofle Indifferenz
gegeniiber einer Verbesserung der Fahrradinfrastrukeur.

® Beziiglich ihrer sozio-6konomischen Merkmale ist dieses Cluster denen bei Eversberg nicht ganz unéghnlich:
leicht erhohtes Alter, moderate Bildung und ein eher lindlich/kleinstadtisches Milieu. Unterschiede gibt es
allerdings beziiglich der Geschlechterverhiltnisse, des Einkommens (das in diesem Cluster niedriger ist) und
der hiesigen Gleichverteilung auf neue und alte Bundesliander. Das pseudoaffirmative Cluster dieser Analyse
scheint also dem bei Eversberg nicht ganz unahnlich, wenn auch nicht deckungsgleich zu sein.
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Abbildung 6: Faktorscores fiir Cluster 5

Auf der Ebene der Lebenspraxis zeigt sich eine klare Dominanz der Nutzung des
OPNYV, aber auch vom Fahrrad, Carsharing und von Mitfahrgelegenheiten wird ver-
hiltnismifig oft Gebrauch gemacht. Zudem werden viele Wege zu Fuf§ zuriickgelegt
und das Auto wird so gut wie nie genutzt. Es besteht eine tiberdurchschnittlich grof3e
Offenheit umweltfreundliche Verkehrsmittel mit 6ffentlichen Geldern zu férdern,
wobei hier eine sehr klare Priferenz auf dem Ausbau der Offentlichen gegeniiber der
Fahrradinfrastruktur und E-Autos liegt. Im Verhiltnis zur eher durchschnittlichen
Befiirwortung einer Mobilititswende, die eine Reduktion des Autoverkehrs ins Zen-
trum stellt und der Indifferenz gegeniiber dem Radverkehr, zeigt sich hierin, dass vor
allem jene Mafinahmen der Mobilititswende befiirwortet werden, die dem eigenen
Mobilititsmuster zugutekommen.

Die Mehrheit der Befragten mit dieser Mentalitit ist weiblich (59%) — das Cluster
ist das mit dem zweithochsten Anteil an Frauen. Ferner weist das Alter eine bimo-
dale Verteilung auf: Teenager und junge Menschen (unter 30) sind deutlich tiber-
reprisentiert, ebenso Personen im Rentenalter. Entsprechend des Alters ist auch der
Wobhlstand sehr gering. Das durchschnittliche Haushaltseinkommen von 1480 Euro
pro Monat weicht hoch signifikant nach unten vom Durchschnitt des Samples ab.
Die Wohnform ist tiberdurchschnittlich hiufig eine gemietete Wohnung, nur 30%
der Befragten dieses Clusters sind im Besitz des eigenen Wohnraumes. Auch bei den
Berufen zeichnet sich ein eindeutiges Bild ab: Einfache Berufe machen einen groflen
Teil des Clusters (44%) aus, wohingegen mittlere Berufe kaum und hohere Berufe
noch seltener ausgeiibt werden. Arbeitslogisch zeichnen sich ein geringer Anteil von
(Fach-)Arbeiter*innen, tiberdurchschnittlich viele Arbeitslose sowie eine sehr grof3e
Gruppe (25% des Clusters) von Auszubildenden ab. Das Bildungsniveau ist durch-
schnittlich und heterogen, was der bimodalen Altersverteilung entspricht. Die grofie
Mehrheit der Befragten mit dieser Mentalitidt wohnt in Stadten mit mehr als 100.000
Einwohner*innen, wovon besonders Metropolen ab einer halben Million Menschen
tiberreprisentiert sind. Die Mentalitit ist also deutlich urban geprigt. Aufgrund
dieser Merkmale lisst sich die Mentalitit des OPNV-orientierten Mobilititsprag-

MEeLIssA BUTTNER — KONFLIKTFELD MOBILITATSWENDE: EINE ANALYSE SOZIAL-OKOLOGISCHER 25

MOBILITATSMENTALITATEN IN DER DEUTSCHEN BEVOLKERUNG 2018



MENTALITATEN IM FLUSS. VORSTELLUNGSWELTEN IN MODERNEN BIO-KREISLAUFBASIERTEN GESELLSCHAFTEN (FLUMEN)

matismus recht eindeutig sozial verorten: In diesem Cluster befinden sich einerseits
dltere, prekir und in Stidten lebende Personen und andererseits junge Menschen, die
sich noch in der Ausbildungs- und Studienphase befinden und deshalb tiber geringen
Wohlstand verfiigen. Zudem scheint es eine Gruppe des stidtischen Prekariats im
mittleren Alter zu geben.'

Entsprechend der eher schlechten 6konomischen Situation ist das Prekarititsbe-
wusstsein hoch, der eigenen Zukunft wird tendenziell mit Angst, Uberforderung

und Unsicherheit begegnet. Auch herrscht Skepsis gegeniiber dem Prinzip des freien
Marktes, allerdings existiert eine tiberdurchschnittliche Bereitschatft, fiir die eigene
Karriere auch in der Freizeit zu arbeiten. Konsum, Selbstwirksamkeit, Machtstreben
und Politik wird eine durchschnittliche Wichtigkeit zugeschrieben. Es scheint also so-
wohl Pessimismus beziiglich der eigenen Situation als auch hohe Leistungsbereitschaft
zu existieren, was an der Zusammensetzung des Clusters aus verschiedenen sozialen
Gruppen liegen konnte. Das Umweltbewusstsein ist durchschnittlich, wobei das Um-
weltverhalten trotz des tendenziell kleinen Geldbeutels und der sozialen Heterogeni-
tit des Clusters doch zumindest erwidhnenswert ist: Es existiert eine hoch signifikante
Neigung zu fleischloser Ernihrung und die Bereitschaft, fiir Bio- und Fairtradepro-
dukte mehr Geld auszugeben, ist zumindest durchschnittlich. Ferner lsst die iiber-
durchschnittlich hohe Befiirwortung der Gleichberechtigung gleichgeschlechtlich lie-
bender Menschen auf eine stark wertliberale Einstellung schliefen. Daraus ergibt sich
eine Haltung, die zwar das eigene Leben als defizitir wahrnimmt, aber im Gegensatz
zum Cluster 3, dies nicht durch progressive und alternative Lebensweisen als bedroht
empfindet, sondern eher dem aktuellen Wirtschaftssystem mit Skepsis begegnet.

Aufgrund dieser distinkten sozialen Verortung bestitigt sich die Vermutung, dass sich
das Mobilititsverhalten in den Worten Bourdieus als ,,Entscheidung fiir das Notwen-
dige“ und stark von dufleren Einfliissen bestimmt beschreiben ldsst (Bourdieu 1982,
S. 594). Die Wohnsituation in Grofistidten, die meist tiber einen verhiltnismaf3ig
guten OPNV verfiigen, sowie die prekire finanzielle Situation machen ein Auto nicht
nur Uberflissig, sondern auch finanziell unerreichbar. Unterstrichen wird dies von
der grofien Unzufriedenheit beziiglich des genutzten Verkehrsmittels, so ist dieses
Cluster insgesamt mit seinem Verkehrsmittel am unzufriedensten. Die Bezeichnung
der Mentalitit als Pragmatismus ist auch durch die geringe Rolle, die 6kologische
Motive bei der Verkehrswahl spielen, begriindet. Umwelt- und Klimaschutz werden
mit einer durchschnittlichen Besorgnis begegnet (die als absoluter Wert durchaus
hoch ist), aber nicht eindeutig zur Maxime des eigenen Handelns erklirt. Dies kann
einerseits am 6konomisch bedingten geringen Spielraum fiir nachhaltigen Konsum
liegen oder aber an der sozialen Heterogenitit der Gruppe. Die Verkehrswende wird

1" Besonders fiir diese Gruppe wire eine weitere Unterteilung in Subcluster interessant, leider wurde dieses
Cluster aber bei Clusterlosungen mit einer grofleren Anzahl an Gruppen nicht weiter aufgeteilt.
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nicht nur als 6kologisches Projekt aufgefasst, sondern auch als Moglichkeit, die eigene
Mobilititssituation zu verbessern. Einer Reduktion des Autoverkehrs in Stidten wird
mit durchschnittlicher Offenheit begegnet, aber es zeichnet sich keine Haltung ab,
die dem Anliegen einer primir 6kologisch fundierten, umfassenden Mobilititswende
einen besonders hohen Stellenwert zuweist. Die sehr auffillige Indifferenz gegen-
tiber der Fahrradinfrastruktur unterstreicht diese auf die Maximierung der eigenen
Maoglichkeiten fokussierte Sichtweise einer Mobilititswende, schliellich wird das
Fahrrad nicht auf alltdglicher Basis genutzt. Auch kénnte der hohe Score auf diesem
Faktor ein Hinweis auf eine konflikthafte Situation zwischen Radfahrenden und Fuf3-
ginger*innen sein, denn das Zufuflgehen ist in diesem Cluster recht verbreitet. Die
eigene Fortbewegung dient weniger Zwecken der Selbstinszenierung, Selbstverwirkli-
chung oder gar der Distinktion, sondern der pragmatischen und méglichst giinstigen
Raumiiberwindung,

Verinderungsoffen zwangsautomobile Mentalitit

Das sechste Cluster, das 16% der Befragten umfasst, kann als verdnderungsoffen
zwangsautomobile Mentalitit beschrieben werden. Diese Haltung definiert sich tiber
eine sehr starke pragmatische Automobilfixierung — im Vergleich zu allen anderen
Clustern ist der Wert auf diesem Score mit Abstand am héchsten. Zudem beinhaltet
diese Mentalitdt eine leicht tiberdurchschnittliche Forderung nach einer Mobilitits-
wende sowie eine Haltung, die sich so deutlich wie keine andere Mentalitdt vom
Automobilexpansionismus abgrenzt. Das eigene Auto wird also als tiberaus notwen-
dig und unverzichtbar wahrgenommen, trotzdem wird die Meinung vertreten, dass
aus 6kologischen Griinden der Autoverkehr vor allem in Stidten eingeschrinkt und
Umweltfragen bei der Verkehrsplanung mehr Gewicht beigemessen werden sollte.
Ferner wird der Ausbau des OPNV leicht {iberdurchschnittlich stark gefordert. Dem
Ausbau der Fahrradinfrastrukeur wird mit leicht tiberdurchschnittlichem Wohlwollen
begegnet.

0072 Pragmatische Automobilfixierung
0,25 1 M Forderung nach Mobilitatswende

0 . . = W Forderung nach OPNV-Ausbau
0,25 Automobilexpansionismus
0,5 B Forderung nach Fahrradinfrastruktur
0,75

1
Abbildung 7: Faktorscores fiir Cluster 6
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In dieser Mentalitdt scheint sich ein Widerspruch zwischen dem eigenen Mobili-
tdtsverhalten und den Anspriichen an eine eigene 6kologische Lebensweise, zu der
eine nachhaltige — also nicht automobile Fortbewegung — gehért, widerzuspiegeln:
Im Nutzungsverhalten zeigt sich eine klare Dominanz des motorisierten Individual-
verkehrs, der allerdings mehrmals pro Monat auch mit dem Fahrrad erginzt wird.
Zudem ist dies das einzige Cluster, das bereits vor dem groffen Boom E-Bikes zumin-
dest selten nutzt."" Angebote des offentlichen Personennahverkehrs werden beinahe
nie in Anspruch genommen. Das eigene Auto wird als alternativlose Notwendigkeit
geschen: An den OPNV fiihlt man sich besonders schlecht angebunden und auch
Carsharing wird nicht als praktikable Alternative zum eigenen Auto gesehen. Als
Grund fur die Wahl des Autos wird deutlich hidufiger angegeben, dass die angestreb-
ten Ziele mit anderen Verkehrsmitteln schlecht erreichbar sind und dass das eigene
Auto besonders sparsam sei und deshalb die Umwelt nur wenig belaste. Bequemlich-
keit hingegen wurde besonders selten als Motiv genannt. Zudem ist dies das Clus-
ter, das von allen auto-nutzenden Mentalititen die groffte Unzufriedenheit mit der
eigenen Mobilitdt aufweist. Auch existiert eine iiberdurchschnittliche Bereitschaft,
umweltfreundliche Mobilitdtsangebote mit 6ffentlichen Geldern zu fordern, wobei
besonders der OPNV und an zweiter Stelle der Radverkehr als unterstiitzenswert
erachtet werden. Eine Mobilititswende, die vor allem auf eine Elektrifizierung der
Pkws abzielt, scheint nicht gewiinscht — obwohl dies die geringste eigene Verhaltens-
inderung erfordern wiirde. Zusammenfassend zeichnet sich ein deutlicher Wunsch
nach nachhaltiger Mobilitit ab, die allerdings in der eigenen Lebenspraxis als nicht
praktikabel erscheint, was Unzufriedenheit — sowohl mit der Verkehrspolitik als auch
mit sich selbst — auslost.

Diese Mentalitit findet sich iberdurchschnittlich hiufig auf dem Land und in
Kleinstadten wieder, wobei die durchschnittliche Entfernung zur nichsten Grof3-
stadt mit 37 km und die zum Arbeitsort mit 17 km tiberdurchschnittlich grof§ ist.
Diese lindlichen Gebiete, die fernab von Ballungsgebieten liegen, weisen oftmals ein
cher diirftiges offentliches Verkehrsangebot auf und die weite Entfernung zur Arbeit
macht auch eine Alltagsmobilitit mit dem Fahrrad aufwindiger. Dieses Mentalitits-
cluster lsst sich ferner als durchschnittlich bis gut situiert beschreiben: Die Ein-
kommen sind durchschnittlich mit einem Schwerpunkt bei mittleren Gehiltern. Die
Quote an Eigenheimbesitz ist sehr hoch, was angesichts der Siedlungsgebiete nicht
tiberraschend ist. Die Berufe sind beziiglich ihrer arbeitslogischen Aufteilung sehr
heterogen verteilt, aus hierarchischer Sicht fillt aber auf, dass es in diesem Cluster
sehr wenige einfache Berufe gibt. Das Bildungsniveau ist leicht iiberdurchschnittlich
mit einer hohen Anzahl an Universititsabschliissen. Dies ist besonders angesichts der
Altersverteilung auffillig, liegt doch der Altersschwerpunke bei Menschen tiber 40

! E-Bikes waren zum Befragungszeitpunkt noch so gering verbreitet, dass sie in keinem weiteren Cluster eine
nennenswerte Rolle in der alltiglichen Mobilitat spielen.
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Jahren, wihrend junge Menschen unter 30 Jahren kaum in diesem Cluster vertreten
sind. Beziiglich des Geschlechts ist das Cluster ausgeglichen. Die verinderungsoffen
zwangsautomobile Mentalitit lasst sich also relativ eindeutig bei eher moderat wohl-
habenden, auf dem Land lebenden Akademiker*innen mittleren und héheren Alters
verorten.

Politisch kann diese Haltung recht eindeutig dem links-griinen, aktivbiirgerlichen
Spektrum zugeordnet werden. Den Kriften des freien Marktes wird kaum Vertrau-
en geschenkt; auch die Aussage, dass wir in Zukunft mehr Wirtschaftswachstum
brauchen, selbst wenn dies die Umwelt belaste, wird entschieden zuriickgewiesen.
Ferner zeigt sich eine eher antikonsumistische Haltung, die sich in einem stark unter-
durchschnittlichen Interesse an aktueller Mode, neuen technischen Geriten und
Reisen zeigt. Dies geht einher mit der sehr hohen Bereitschaft, fiir umweltfreund-
liche Produkte mehr Geld auszugeben und méglichst nur solche aus fairem Handel
zu kaufen. Auch besteht eine leicht tiberdurchschnittliche Priferenz fiir vegetarisches
Essen. Dem entspricht das tiberdurchschnittlich ausgeprigte Umweltbewusstsein:
Die Umweltverhiltnisse werden als sehr beunruhigend empfunden, umweltbezoge-
ne Aspekte werden als tiberaus relevant fiir andere Politikbereiche erachtet und auch
das Engagement im 6kologischen und sozialen Bereich ist iiberdurchschnittlich stark
ausgeprigt. Auch der Politik im Allgemeinen wird eine hohe Relevanz fiir das eigene
Leben zugeschrieben, was in Verbindung mit dem hohen sozialen und/oder dkologi-
schen Engagement fiir eine aktivbiirgerliche Haltung spricht. Die tiberdurchschnittli-
che Zustimmung zur Gleichberechtigung Homosexueller weist ferner auf eine wert-
liberale Einstellung hin.

Aufgrund der sehr stark 6kologischen Haltung ist es kaum verwunderlich, dass die
eigene Automobilitit kritisch gesehen wird, passt sie doch kaum in eine Lebensweise,
die stark auf Nachhaltigkeit ausgerichtet ist. Der Wohnort und dessen Distanzen zur
Arbeit lassen angesichts der deutschen Verkehrsinfrastruktur das Auto aber quasi zur
Notwendigkeit werden, zumal man es sich gut leisten kann. Die Automobilitit als
Lebenspraxis ist hier im Vergleich zu den ersten drei autozentrierten Clustern weniger
Ausdruck einer bewusst gewihlten Lebensweise oder ein Statussymbol, sondern das
Resultat einer Alternativlosigkeit. Mobilitit wird eher pragmatisch als Raumiiber-
windung empfunden und weniger an ideologische Zwecke, wie das Ausleben eines
Freiheitsgefiihls oder den Genuss des Autofahrens, gekniipft. Der Wunsch, das eigene
Verhalten zu veridndern, dufert sich in der hohen Verantwortung, die der Politik fiir
die Mobilitidtswende zugeschrieben wird und der gleichzeitigen Kritik, die an ihr ge-
tibt wird: Diese orientiere sich in Verkehrsfragen viel zu stark an Interessen der Wirt-
schaft, anstatt 6kologische Anliegen ins Zentrum zu stellen. Erwihnenswert ist ferner
die Inkaufnahme, ja sogar die Forderung, nach politischen MafSnahmen, die die
eigene Mobilititsform, das Autofahren, einschrinken. Auch wenn die diesbeziiglichen
Fragen eher auf stddtische Automobilitit abzielen, wovon dieses Cluster vermutlich
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nicht allzu sehr betroffen wire, so ist es die einzige Mentalitdt, die zumindest verbal
die Bereitschaft zeigt, das eigene Verhalten zu verindern und sich selbst einzuschrin-
ken, wenn sich denn die Rahmenbedingungen wandeln.

Reduktionistische Mobilititsmentalitit

Das siebte Cluster, die reduktionistische Mobilititsmentalitit, erscheint auf den
ersten Blick widerspriichlich und wird erst bei niherer Analyse nachvollziehbar. Sie
konstituiert sich iiber eine leicht tiberdurchschnittliche pragmatische Automobilfixie-
rung. Zudem zeichnet sich diese Haltung durch eine iiberaus hohe Zustimmung zur
Forderung nach einer Mobilititswende aus. Das eigene Auto wird demnach als
subjektiv notwendig empfunden, trotzdem sollte der Automobilverkehr vor allem in
Stidten deutlich eingeschrinkt werden. Dem entspricht auch der durchschnittliche
Score auf dem Faktor Automobilexpansionismus, der darauf hindeutet, dass ein
weiterer Ausbau der automobilen Infrastruktur und eine héhere Priorisierung wirt-
schaftlicher Interessen in der Verkehrspolitik eher abgelehnt wird. Allerdings sollen
auch keine der vorgeschlagenen Alternativen zum Auto ausgebaut werden: Sowohl
der Fahrradinfrastrukeur als auch — und dies noch viel drastischer — dem OPNV wird
verhiltnismifig grofle Indifferenz entgegengebracht. Daraus ergibt sich eine Mentali-
tit, die vor allem von der Idee geprigt ist, dass es bereits gentigend Mobilititsangebo-
te gebe und diese — besonders im Bereich des motorisierten Individualverkehrs — eher
reduziert und reglementiert werden sollten.

-0,75
0,5
025 Pragmatische Automobilfixierung
0 B Forderung nach Mobilitdtswende
0,25 . Forderung nach OPNV-Ausbau
0,5 Automobilexpansionismus
0,75 ® Forderung nach Fahrradinfrastruktur
1
1,25

Abbildung 8: Faktorscores fiir Cluster 7

Diese Mentalitit korrespondiert mit einer eher autofixierten Mobilititspraxis, wobei
auch das Fahrrad ab und an genutzt wird, der OPNV hingegen so gut wie nie. Die
Griinde fiir die eigene Automobilitit sind recht durchschnittlich, namlich vor allem
Zeitersparnis, die schlechte Erreichbarkeit der Ziele mit anderen Verkehrsmitteln
sowie Bequemlichkeit. Insgesamt besteht eine verhiltnismiflig geringe Bereitschaft,
umweltfreundliche Verkehrsmittel mit 6ffentlichen Geldern zu fordern, was den
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niedrigen Faktorscores auf dem Fahrrad- und dem OPNV-Faktor entspricht. Diese
Bereiche werden also entweder als unwichtig — weil selbst auch kaum genutzt — oder
als bereits gut genug bewertet.

Diese auf Reduktion der allgemeinen Mobilitdt abzielende Mentalitit kommt tiber-
durchschnittlich hiufig bei Frauen vor, diese machen 57% des Clusters aus. Zudem
ist der Anteil an tiber 70-jihrigen Menschen verhiltnismif3ig hoch, alle anderen Al-
tersgruppen sind allerdings auch vertreten. Die soziale Position lisst sich kaum genau-
er eingrenzen: Die Einkommen sind breit gestreut und durchschnittlich, mit einer
sehr leichten Tendenz zu eher geringen Gehiltern. Allerdings verfiigt ein hoher Anteil
von 60% der Befragten dieses Clusters tiber Immobilienbesitz. Beziiglich der Berufe
zeichnet sich ein sehr heterogenes Bild ab, quasi alle Hierarchieebenen und Arbeitslo-
giken sind durchschnittlich oft vertreten, mit einem leicht erhdhten Anteil an An-
gestellten und verhiltnismiflig wenigen Selbststindigen. Auch das Bildungsniveau ist
durchschnittlich und breit gestreut. Zudem scheint diese Mentalitit auch unabhingig
vom Wohnort zu sein, da die Verteilung auf stidtische und lindliche Siedlungsgebiete
ebenfalls keinerlei Auffilligkeiten aufweist. Insgesamt lisst sich diese Haltung nicht
klar sozialraumlich verorten und scheint davon recht unabhingig zu sein.

Auch die Variablen, die der Zuordnung zu sozialen Milieus dienen, sind fiir dieses
Cluster wenig aufschlussreich. Die Haltung gegentiber gleichgeschlechtlichen Part-
nerschaften ist durchschnittlich, was einer leichten Ablehnung dieser Lebensform ent-
spricht. Ebenso unaufillig, da durchschnittlich, ist die Konsumneigung, der Glaube
an den freien Marke, die Bereitschaft fiir die eigene Karriere zu arbeiten und das
Machtstreben. Bedeutsam ist allerdings, dass das Reisen und das Einbringen eigener
Ideen und Impulse als verhiltnismiflig unwichtig wahrgenommen werden. Auch ge-
ben die Personen, die diesem Cluster zugeordnet wurden, sehr selten an, sich manch-
mal bewusst allerbeste Qualitit zu leisten. Dem Selbst, den eigenen Ideen und dem
Konsum wird also nicht besonders viel Raum beigemessen. Gleichwohl blicken die
Befragten dieses Clusters eher optimistisch in die eigene Zukunft. Beziiglich des Um-
weltbewusstseins und des Umweltverhaltens zeigt sich hier erneut eine recht durch-
schnittliche Position, was einer moderat prodkologischen Einstellung entspricht. Dies
spiegelt sich auch in der tiberdurchschnittlich starken Meinung wider, dass Umwelt-
themen auch fiir andere Politikbereiche von grofier Relevanz sind.

Die reduktionistische Mobilitdtsmentalitit lasst sich demzufolge keiner bestimmten
sozialen Gruppe zuordnen, was eine umfangreichere Interpretation dieser Haltung
erschwert. Da das Umweltbewusstsein nur leicht tiberdurchschnittlich proskologisch
ausgeprigt ist und die Forderung nach einer Mobilititswende allerdings sehr hoch ist
—von allen Clustern weist dieses hier sogar den hochsten Faktorscore auf — liegt die
Vermutung nahe, dass es nicht nur dkologische Motive fiir die Forderung nach einer
Reduktion des Autoverkehrs gibt. Denkbar wire auch ein Wunsch nach einer Verrin-
gerung des Straflenverkehrs, der einem Bediirfnis nach Ruhe, sauberer Luft und weni-
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ger gefihrlichen Verkehrssituationen entspricht. Dies entspriche einem Wunsch nach
allgemeiner Entschleunigung. Dass das Reisen fiir das eigene Leben keine gesteigerte
Bedeutung hat, entspricht diesem Bediirfnis nach Ruhe und weniger Ortswechseln.
Auch der hohe Anteil an ilteren Menschen, die tendenziell weniger mobil sind als
junge, lisst diese Interpretation plausibel erscheinen. Die Haltung kénnte damit als
eine Art nicht idealistische Postwachstumsmentalitit beschrieben werden, denn de
facto impliziert sie den Wunsch nach einer Reduktion, einem Ende des Wachstums
des Verkehrssektors. Aufgrund der eher uneindeutigen politischen Verortung des
Clusters scheint es aber kaum plausibel, dass diese Haltung bewusst aus Uberzeugung
zum Konzept des Postwachstums eingenommen wird; vielmehr ist davon auszugehen,
dass die meisten Menschen dieses Clusters mit dieser politischen Strémung kaum ver-
traut sind und der Wunsch eher aus einem allgemeinen Unwohlsein mit der erlebten
Beschleunigung der Welt und der Zirkulation von Waren und Menschen resultiert.
Dies scheint auch schliissig, da die Kritik am Automobilismus offensichtlich nicht so
radikal ist, dass im eigenen Leben ein Auto als verzichtbar erscheint, immerhin weist
das Cluster doch eine leicht tiberdurchschnittliche pragmatische Automobilfixierung
auf. Fiir sich selbst scheint das Auto ein wichtiger Bestandteil des eigenen Lebens zu
sein, aber im Allgemeinen sollten ,,die Menschen eben weniger Auto fahren.

Progressiver Fahrradenthusiasmus

Das letzte Cluster, das etwa 12% der Befragten umfasst, kann als progressiver Fahr-
radenthusiasmus bezeichnet werden. Diese Mentalitit setzt sich aus folgenden Dis-
positionen zusammen: Die automobilskeptische Multioptionalitit — die Inverse der
pragmatischen Automobilfixierung — ist in diesem Cluster besonders stark ausgeprigt,
ein eigenes Auto wird also als hochgradig tiberfliissig empfunden. Auch existiert
grofle Skepsis gegeniiber einem Automobilexpansionismus, was impliziert, dass ein
weiterer Ausbau der automobilen Infrastruktur stark abgelehnt und die Politik daftir
kritisiert wird, Interessen der Wirtschaft gegenitiber dem Klimaschutz im Verkehrs-
bereich zu stark zu berticksichtigen. Dies wird durch die leicht tiberdurchschnittlich
starke Forderung nach einer Mobilititswende unterstrichen. Neben dem Riickgang
des Automobilismus scheint diese vor allem im Ausbau der Fahrradinfrastruktur und
weniger in der Forderung des OPNV zu liegen. Letzterem wird nur mit minimal
unterdurchschnittlicher Zustimmung begegnet. Auch in diesem Cluster existiert also
eine sehr spezifische Vorstellung der Mobilitatswende.
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Abbildung 9: Faktorscores fiir Cluster 8

Dementsprechend ist das Fahrrad das wichtigste Verkehrsmittel im Alltag, das regel-
miBig mit dem OPNV ergiinzt wird. Auch das zu Fuf§ gehen hat einen recht hohen
Stellenwert in der alltiglichen Fortbewegung. Zudem werden Carsharing und Mit-
fahrgelegenheiten tiberdurchschnittlich hiufig genutzt, womit das Cluster das mul-
timodalste des Datensatzes ist. Aus den Griinden fiir die Verkehrsmittelwahl — die
beim Radfahren neben den geringen Kosten auch aus Fitness, Spaf$ und 6kologischen
Motiven bestehen — und der allgemein eher hohen Zufriedenheit damit lisst sich
schlieflen, dass das Radfahren nicht nur aus Zwang und Mangel an Alternativen,
sondern auch als bewusste Entscheidung gewihlt wird. Die Nutzung des OPNV ist
etwas weniger beliebt und wird neben 6kologischen und finanziellen Griinden auch
mit Bequemlichkeit begriindet. Eine Verinderung der Mobilititspolitik wird, das
macht bereits die Zusammensetzung der Faktoren eindeutig, deutlich eingefordert.
Hierfiir sehen die Befragten dieses Clusters sowohl die Regierung als auch jeden
einzelnen in der Pflicht. Zudem besteht ein tiberdurchschnittlich groffer Wunsch,
umweltfreundliche Verkehrsmittel mit 6ffentlichen Geldern zu férdern, wobei diese
besonders in den OPNV und die Fahrradinfrastruktur (und nicht in E-Mobilitit)
investiert werden sollten.

Die Mentalitit des progressiven Fahrradenthusiasmus kommt hiufig bei jungen Men-
schen (unter 30 Jahren) vor und selten bei Leuten in ihren 40ern. Dem Alter entspre-
chend ist der Wohlstand der Personen in diesem Cluster verhiltnismiflig gering: Die
Einkommen sind signifikant unterdurchschnittlich, besonders Geringverdiener*innen
sind hier stark vertreten, wihrend pro-Kopf Einkommen von iiber 1.500 Euro netto
im Monat selten sind. Mitwohnungen stellen die dominante Wohnform dar. Beziig-
lich der Berufe lisst sich eine recht groffe Heterogenitit feststellen, wobei ein iiber-
proportional grof3er Teil des Clusters (18%) sich noch in Ausbildung befindet. Das
Bildungsniveau ist mit deutlich weniger Hauptschul- und Realschulabschliissen sowie
einem sehr hohen Anteil an universitirer Bildung vergleichsweise hoch. Zudem lasst
sich diese Mentalitit klar als stidtisch geprigt beschreiben, wobei besonders Metro-
polen ab 500.000 Einwohner*innen {iberreprisentiert sind. 60% der Befragten leben

MEeLIssA BUTTNER — KONFLIKTFELD MOBILITATSWENDE: EINE ANALYSE SOZIAL-OKOLOGISCHER 33

MOBILITATSMENTALITATEN IN DER DEUTSCHEN BEVOLKERUNG 2018



MENTALITATEN IM FLUSS. VORSTELLUNGSWELTEN IN MODERNEN BIO-KREISLAUFBASIERTEN GESELLSCHAFTEN (FLUMEN)

in Wohnorten mit mehr als 100.000 Einwohner*innen und nur 17% auf dem Land
oder in Kleinstidten. Die Mentalitit des progressiven Fahrradenthusiasmus tritt also
besonders hiufig bei jungen, urbanen (zukiinftigen) Akademiker*innen auf.

Wie zu erwarten war, geht diese Mentalitit mit einem stark tiberdurchschnittlichen
Umweltbewusstsein und Umweltverhalten einher. Es besteht trotz des geringen
Einkommens ein sehr grofles Interesse an umweltfreundlichen und fair gehandelten
Produkten sowie an vegetarischer Erndhrung. Zudem wird ein hohes soziales bzw.
okologisches Engagement angegeben. Die Umweltverhiltnisse werden als sehr beun-
ruhigend empfunden und dem Thema wird auch fiir andere Politikbereiche eine hohe
Relevanz zugeschrieben. Auch wird die Aussage, dass es in Zukunft mehr Wachs-
tum brauche, auch wenn dies zu Lasten der Wirtschaft ginge, vehement abgelehnt.
Den Kriften des freien Marktes wird zudem deutlich misstraut. Diese wirtschafts-
skeptische Haltung geht einher mit einer eher antikonsumistischen Lebenspraxis
beziiglich Mode und technischen Geriten. Dem umfangreichen sozialen und/oder
okologischen Engagement entspricht auch das gesteigerte Interesse, Ideen und Im-
pulse einzubringen, Macht und Einfluss zu haben und somit auch etwas bewirken zu
wollen. Dem politischen Geschehen wird ferner eine grofle Bedeutung fiir das eigene
Leben zugeschrieben. Die Bereitschaft, fir das eigene berufliche Vorankommen auch
in der Freizeit zu arbeiten, ist unterdurchschnittlich. Die hohe Motivation und der
gesellschaftliche Gestaltungswille scheinen sich also eher auf politisches, soziales oder
okologisches Engagement zu beziehen. Auffillig ist zudem die grofSe Zustimmung zur
Gleichberechtigung Homosexueller und der allgemeine Optimismus, was die eigene
Zukunft angeht. Dadurch ergibt sich ein Gesamtbild eines jungen, links-griinen,
politisierten und gebildeten, urbanen Milieus, das hoch motiviert ist, die eigenen
Ideen und Vorstellungen gesellschaftlich und politisch umzusetzen.

Die Ansicht, dass eine Mobilititswende, bei der Umwelt- und Klimaschutz klar Vor-
rang vor wirtschaftlichen Interessen haben, ist damit Teil einer allgemeinen pro-ko-
logischen, wirtschaftskritischen Haltung. Auch die Kritik an einem besitzorientierten
Automobilismus und die Offenheit gegeniiber Sharing-Angeboten passt zu einer
allgemein eher konsumkritischen Haltung. Allerdings sollte auch mitgedacht werden,
dass ein eigenes Auto sowie ausschweifender Konsum aufgrund des geringen Finanz-
spielraumes der Befragten dieses Clusters schwer zu realisieren wiren. Auch ergibt
sich durch die urbanen Wohnorte, die kurzen alltiglichen Strecken sowie das Alter,
was darauf schlieffen ldsst, dass hier eher wenige Personen mit eigenen Kindern an-
zutreffen sind, eine verhiltnismifig geringe Notwendigkeit zum eigenen Autobesitz.
Zusammenfassend beschreibt der progressive Fahrradenthusiasmus eine Mentalitit,
die dem Anspruch einer kostengiinstigen, flexiblen, individuellen Gestaltung geniigt
und gleichzeitig dem Ziel der Nachhaltigkeit entspricht. Dabei wird einem Umbau
des Verkehrskonzeptes, das Nachhaltigkeit und insbesondere den Radverkehr ins
Zentrum der Planung stellt, als wichtig empfunden.
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5 Das Gesamtbild: Mobilitit als Konfliktfeld

Welches Gesamtbild ergibt sich nun aus den oben beschriebenen acht unterschied-
lichen Mobilititsmentalititen? Um die Relationen der einzelnen Haltungen zuei-
nander zu verdeutlichen und einen Uberblick tiber die Landschaft der Mobilitits-
mentalititen zu geben, wurden diese in einer Art sozial-6kologischem Raum verortet
(vgl. Abbildung 12). Auf der x-Achse bildet dieser die sozial-6kologische Einstellung'
der Befragten eines Clusters und auf der y-Achse ihr Gesamtkapital — was in diesem
Fall das 6konomische und das kulturelle Kapitel umfasst — ab. Dies stellt eine Mo-
difikation des klassischen Bourdieu’schen Sozialraumes dar. Um besonders auf die
Verhiltnisse der 6kologischen Haltungen der Mentalititen zueinander eingehen zu
konnen, ersetzt dieser Aspekt diejenige Achse, auf der in der Bourdieu’schen Tradi-
tion das Verhiltnis des kulturellen zum 6konomischen Kapital verzeichnet wird. Fiir
die y-Achse wurde ein additiver Index aus Einkommen, Bildung, Berufsklasse und
Eigenheimbesitz gebildet und fiir die x-Achse ebenfalls ein additiver Index aus den
Einstellungsfragen zu Sorgen beziiglich der Umwelt, Konsum 6kologischer und fair
gehandelter Produkte und sozialem/6kologischem Engagement.'> Damit ist die Ope-
rationalisierung der beiden Konstrukte auf den Achsen allerdings sehr schematisch
und deckt bei Weitem nicht alle Aspekte ab, die fiir eine addquate Darstellung der so-
zial-6kologischen Haltung und des Gesamtkapitals nétig wiren. Da hierfiir allerdings
keine weiteren Daten zur Verfiigung standen, muss sich mit dieser approximativen
Darstellung begniigt werden. Je weiter rechts ein Cluster steht, desto undkologischer
ist die Haltung und Lebenspraxis und je weiter oben es sich befindet, desto mehr Ka-
pital besitzen die Personen, die dem Cluster zugeordnet wurden. Die Einfirbung der
Kreise bildet die Offenheit gegeniiber (rot) bzw. Ablehnung (blau) einer 6kologisch
ausgerichteten Mobilititswende — wenn auch mit je unterschiedlichen Vorstellungen
davon, wie genau diese aussicht — ab.

Beachtet werden muss bei dieser Darstellung zudem, dass hier nur die Mittelwerte
der Cluster abgebildet sind und die Form sowie die Grofle der Cluster nicht bertick-
sichtigt wurden. Daraus ergibt sich das Problem, dass nicht fiir alle gesellschaftlichen

12 Eine Differenzierung nach einer rein 6kologischen Einstellung war aufgrund der unscharfen Frageformulie-
rungen der Variablen nicht maoglich.

13 Die Variablen und damit auch die Indizes sind auf einen Wertebereich von [0;1] normiert. Der Wert null
bedeutet im Falle der Okologischen Einstellung eine besonders pro-dkologische Haltung und Lebenspraxis,
der sich aus folgenden Items zusammensetzt: ,,Fiir umweltfreundliche Produkte bin ich bereit, mehr Geld aus-
zugeben’, ,,Es kommt bei mir héufig vor, dass ich mich bei sozialen und 6kologischen Fragen stark engagiere®,
»Wenn moglich kaufe ich Produkte, die aus fairem Handel stammen und ,,Es beunruhigt mich, wenn ich
daran denke, in welchen Umweltverhiltnissen kiinftige Generationen wahrscheinlich leben miissen®. Im Falle
des Index zum Gesamtkapital bedeutet der Wert null das Zusammenspiel aus einem Nettoeinkommen von
unter 500 Euro, keinem Schulabschluss, eines einfachen Angestellten- oder Arbeiterberufs und keinem Eigen-
heimbesitz.
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Gruppen ein eigenes Cluster existiert.'* Zudem suggeriert die Darstellung, dass alle
Cluster trennscharf seien, was irrefithrend ist, da die Streuung und die Uberlap-
pungen realiter groff sind."”” Im Vergleich zu bestehender Forschung zu sozial-6ko-
logischen Mentalititen (vgl. Eversberg 2020) fillt es schwer, die einzelnen Lager
soziodokonomisch genau zu verorten und somit zu analysieren, mit welchen sozio-
okonomischen oder milieubezogenen Merkmalen die Haltungen zusammenhin-
gen. Wie die Darstellung zeigt, liefern die Kapitalausstattung, also der Wohlstand,
das Bildungsniveau und der Beruf diesbeziiglich kaum einen Erkenntnisgewinn;

so liegen die Clusterzentren auf der y-Achse mit Ausnahme von Cluster 5 recht

nah beieinander. Zwar sind Umfang und Maglichkeit der Mobilitit eindeutig auch
eine Klassenfrage — Stichwort transport poverty (vgl. Daubitz 2014) —, aber mit der
sozial-6kologischen Mobilititsmentalitit lassen sich beziiglich dieser Faktoren nicht
immer eindeutige Zusammenhinge feststellen. Die Darstellung ist demnach eher eine
Approximation als eine Wirklichkeitsabbildung und hat vor allem illustrativen Cha-
rakter, soll sie doch primir auf die grundlegenden Relationen der Cluster zueinander
hinweisen.

Aus der Darstellung (Abbildung 10) wird deutlich, dass die Haltung zur Mobili-
titswende weitgehend unabhingig von der Kapitalausstattung ist, aber stark mit

der allgemeinen umweltbezogenen Haltung zusammenhingt. Letzteres diirfte kaum
iiberraschen, ist doch eine Mobilititswende eine der zentralen aktuellen Herausforde-
rungen einer moglichen sozial-6kologischen Transformation der Gesellschaft. Wiirde
man die Cluster nicht beziiglich ihrer Haltung, sondern gegeniiber ihrer Mobilitits-
praxis einfirben, so wire dieser Zusammenhang etwas weniger eindeutig, da Cluster
5, der OPNV orientierte Pragmatismus, mit einem Mobilititsverhalten einhergeht,
dass deutlich weniger umweltbelastend ist als jenes des Clusters 6 (verinderungsoffen
zwangsautomobile Mentalitit).

4 Ein weiterer blinder Punkt der Analyse ist der Migrationshintergrund des Samples. Zwar wurde dieser ab-
gefragt, aber mit nur 6% der Befragten, die einen Migrationshintergrund angeben, ist diese Gruppe deutlich
unterreprasentiert, stellt sie doch eigentlich rund ein Viertel der deutschen Bevolkerung dar. Da kein (!) Clus-
ter signifikante Auffilligkeiten diesbeziiglich aufwies, kann an dieser Stelle nichts iiber die Zusammenhange
zwischen Migrationshintergrund und Mobilititsmentalititen gesagt werden.

15 Vor allem Cluster 2 und Cluster 4 streuen in alle Richtungen sehr stark, weshalb eine genaue Verortung im
oberen, rechten Quadranten genau genommen relativiert werden sollte — diese beiden Mobilitdtsmentalititen
kommen also in sehr unterschiedlichen gesellschaftlichen Gruppen vor. Cluster 1, 6 und 8 weisen zudem eine
hohe Streuung auf der y-Achse auf und sind deshalb beziiglich ihres Kapitalvolumens nicht ganz klar zu ver-
orten. Dies ist insofern nicht tiberraschend, als es darauf hinweist, dass die Mentalitdten des anti-6kologischen
Auto-Enthusiasmus, die um jeden Preis am Auto festhalten wollen, nicht nur in oberen Gesellschaftsschichten
vorhanden sind - ebenso wie der progressive Fahrradenthusiasmus und die veranderungsoffen zwangsauto-
mobile Mentalitit. Das Cluster des OPNV-orientierten Pragmatismus streut des Weiteren stark auf der Achse
der 6kologischen Einstellung, was der anfinglichen Vermutung, dass sich in diesem Cluster einerseits junge, in
Ausbildung befindliche, tendenziell pro-ckologische Menschen aber auch prekare, eventuell weniger 6kologi-
sche Einstellungsmuster befinden.
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Abbildung 10: Approximative Darstellung aller Cluster im sozial-6kologischen Raum

Hierbei weisen die Ergebnisse auf eine Polarisierung der Haltungen hin, denn es
scheint vier Cluster zu geben, die einer Verinderung des Mobilititskonzeptes ein-
deutig sehr ablehnend gegeniiberstehen (Cluster 1 bis 4) und vier Cluster, die dies
begriiflen bzw. teilweise sogar fordern wiirden. In Anbetracht der Eigenschaften von
k-means Clustering, das Cluster so konstruiert, dass ihre Zentren méglichst weit
auseinanderliegen, also, dass moglichst unterschiedliche Mentalititen konstruiert
werden, ist dies zwar recht naheliegend. Dass aber in keiner der méglichen Cluster-
16sungen (auch nicht mit mehr oder weniger Clustern oder in einer hierarchischen
Clusterlosung) eine Mentalitit definiert wurde, die sich als neutral, als indifferent
beschreiben lisst, legt die Interpretation einer Polarisierung trotzdem nahe. Auch in-
haltlich scheint dies nicht abwegig, da Mobilitit ein Thema ist, das ausnahmslos alle
Menschen betrifft — ist doch jede Person auf irgendeine Weise selbst mobil und vom
Unterwegssein der Anderen betroffen. Teilt man die acht Mobilititsmentalititen in
diese zwei Lager — pro und kontra Mobilititswende — auf, so werden die Dynamiken
im gesellschaftlichen Spannungsfeld Mobilitit deutlich tibersichtlicher als in der Dar-
stellung der acht Cluster.

Kontra Mobilititswende: Die Beharrungskraft des Automobilismus

Vor allem jene blau eingefirbten Mentalititen, die alle eine mehr oder minder stark
ausgeprigte Ablehnung einer Verinderung aufweisen, liegen auch im sozial-ckologi-
schen Raum eng beieinander bzw. tiberlappen sich deutlich. Diese Mentalititen eint
das Festhalten am eigenen Autofahren und am Automobilismus als System. So steht
die Mentalitit des konservativen Automobilismus fiir eine beharrende, distanzierte
Haltung und fiir den Wunsch, die eigene Automobilitit moglichst ungestort aus-
tiben zu kénnen. Cluster 2, die multioptionale Steigerungsmentalitdt, impliziert eine
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deutliche Forderung nach mehr Mobilititsoptionen im Allgemeinen und mehr auto-
mobiler Infrastruktur im Speziellen, denn ohne letztere sind die eigenen Mobilitits-
bediirfnisse auch kaum zu realisieren. Ahnlich dazu lisst sich auch die pseudoaffirma-
tive Haltung interpretieren. Der anti-okologische Auto-Enthusiasmus beschreibt die
Vorstellung einer quasi grenzenlosen Steigerung der Automobilitit, die sich vor allem
durch den eigenen Genuss des Fahrens und im Wachstum der Automobilindustrie
begriindet. Dieses beziiglich der Mobilitdt konservativ-beharrliche Lager, das 44,7%
der Befragten einschlieflt, umfasst also Haltungen, die den Automobilismus nicht
nur nicht einschrinken, sondern teilweise weiterhin ausbauen mochten. Lisst man
das Cluster der Pseudoaffirmativen aufgrund der Widerspriichlichkeit des Antwort-
verhaltens weg, so sind es noch 31% des Samples, die um keinen Preis vom eigenen
Pkw abriicken méchten. Thre Verortung in der rechten Hilfte des Sozialraumes weist
ferner auf eine allgemein stark antickologische bis indifferente Einstellung gegeniiber
Umwelt- und Klimafragen hin (eine leichte Abweichung stellt die reduktionistische
Mentalitit dar, die moderat prodkologisch ist). Aus dieser Perspektive erscheint eine
Mobilititswende schlichtweg unnétig, denn einer ihrer wichtigsten Griinde — der
Klimaschutz — scheint in drei der vier Vorstellungswelten kein relevantes oder ernst
zu nehmendes Thema zu sein. Dies manifestiert sich in der deutlichen Ablehnung,
sich in der eigenen automobilen Freiheit einschrinken zu lassen, die sich bei den
ersten drei Clustern an den hohen Scores auf dem ersten Faktor ablesen lassen. Die
Automobilitit, die quasi als unangefochtener Konigsweg der Mobilitit gilt, ist in
diesen Mentalititen, die sowohl in urbanen wie lindlichen Riumen anzutreffen sind,
alternativlos. Thre Einschrinkung wiirde damit eine radikale Verinderung der eigenen
Lebensweise und eine subjektive Freiheitsverlusterfahrung bedeuten, da das Auto hier
ein Ausdruck von eigener Souverinitit und Autonomie zu sein scheint. Der eigene
Pkw ist damit nicht nur ein technisches Artefakt zur Raumiiberwindung, sondern
vielmehr eine Reifikation zentraler moderner Werte und Normen. Formen kollektiver
Mobilitit wie Carsharing und der OPNV werden weder angenommen noch als gute
Alternativen bewertet, bieten sie doch weniger Flexibilitdt und Projektionsfliche fiir
derartige Vorstellungen. Der Besitz eines eigenen Autos wird demnach als Notwen-
digkeit und als Recht empfunden, das einem niemand nehmen diirfe, als Basis der
Alltagsorganisation und der gesellschaftlichen Teilhabe sowie als Ausdruck der eige-
nen Subjektivitit. Zudem eint drei der vier Cluster auch die deutliche Priorisierung
wirtschaftlicher Anliegen vor 6kologischen und die hohe Bedeutung, die der Auto-
mobilindustrie fiir die Wohlstandssicherung Deutschlands zugeschrieben wird. Die
Logik, die von der Automobilindustrie immer wieder betont wird, nimlich, dass mit
Umweltauflagen nicht die vielen Arbeitsplitze der Autoindustrie gefihrdet werden
diirfen, findet in diesen Mentalititen vermutlich grofSen Anklang,.

Eine weitere strukturelle Gemeinsamkeit dieser drei bzw. vier konservativen Haltun-
gen besteht darin, dass sie iberdurchschnittlich hiufig von Minnern eingenommen
werden. Da insgesamt Minner hiufiger anti-ckologische Vorstellungen aufweisen
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(vgl. Eversberg 2020) und da Automobilitit im Allgemeinen noch stark mit bestimm-
ten Vorstellungen von Maskulinitit aufgeladen ist, scheint dies durchaus plausibel.
Bemerkenswert ist jedoch, dass obwohl Frauen seit den 1990er Jahren beim Auto-
fahren ,aufgeholt® haben — der Besitz und Gebrauch des Pkws also in der Quantitit
kaum mehr Geschlechterunterschiede aufweist (vgl. Hunecke et al. 2008, S. 43; MiD
2017, S. 39) — das Festhalten am Auto bzw. die Bereitschaft fiir Verinderung und
andere Verkehrsmittel noch immer so stark vergeschlechtlicht ist.

Neben den Ahnlichkeiten soll auch auf Differenzen dieser vier Mobilititsmentalititen
hingewiesen werden. So unterscheiden sich die vier Cluster vor allem beziiglich der
Vehemenz ihrer Beharrung und der Bereitschaft sich fiir diese auch zu engagieren.
Wihrend der konservative Automobilismus und die pseudoaffirmative Haltung eher
mit Trigheit, Distanz und Desinteresse fiir Politik und einem Riickzug ins Private
einhergehen, so ist die Mentalitit des anti-6kologischen Autoenthusiasmus geprigt
von grofler Motivation, die eigenen Ideen und Vorstellungen einzubringen und
Macht auszuiiben. Auch gibt es Unterschiede beziiglich der Frage nach der Aus-
weitung der automobilen Infrastruktur, der die Mentalititen in Cluster 1, 2 und 4
sehr offen gegeniiberstehen, wohingegen der konservative Automobilismus eher ein
Festhalten am Status Quo und eine Geniigsamkeit mit dem, was da ist, aufweist. Zu-
dem scheint es auch verschiedene Griinde fiir das Festhalten am Automobilismus zu
geben: Die Mentalitit des anti-6kologischen Autoenthusiasmus basiert vor allem auf
Genuss und Spaf8 am eigenen Autofahren sowie auf der Einschitzung, dass die Auto-
mobilindustrie fiir die deutsche Volkswirtschaft unverzichtbar ist. Die multioptionale
Steigerungsmentalitit teilt letzteres Motiv, kombiniert dieses aber mit einer pragma-
tischen Sicht, nimlich, dass Mobilitdt ohne ein eigenes Auto schlichtweg nicht zu
realisieren sei. Im konservativen Automobilismus spielen hingegen Gewohnheit und
Bequemlichkeit eine vordergriindige Rolle.

Interessant ist zuletzt auch, dass die automobilzentrierten Mentalititen insgesamt
zwar stirker in lindlichen und kleinstidtischen Gebieten verbreitet sind, aber sowohl
der konservative Automobilismus als auch der anti-6kologische Auto-Enthusiasmus
in Stiadten und auf dem Land gleichermaflen vorkommen. Besonders beharrliche und
verinderungsaverse Haltungen scheinen damit relativ unabhingig von der Siedlungs-
struktur und den damit verbundenen Angeboten alternativer Mobilitit (OPNV,
Sharing, Fahrradwege) zu sein. Dass also allein aufgrund besserer Angebote eine
Verinderung des Mobilitdtsverhaltens passieren wird, scheint vor diesem Hintergrund
wenig plausibel.
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Pro Mobilititswende: Verinderungswiinsche mit unterschiedlichen
Motiven

Die strikte Ablehnung der Verkehrswende von knapp der Hilfte der Bevolkerung
impliziert im Umkehrschluss, dass tiber die Hilfte der Befragten offen fiir unter-
schiedliche Konzepte nachhaltiger Mobilitit sind. In dieses zweite Lager gehort die
Mentalitit des OPNV-orientierten Pragmatismus, die weniger vom Wunsch nach
okologischer Verinderung, sondern konkret nach einem verbesserten OPNV ge-
prigt ist; die verinderungsoffen zwangsautomobile Mentalitit, eine Haltung, die sich
zwar nach einer Abkehr vom Automobilismus sehnt, aber aktuell selbst nicht auf ein
Auto verzichten kann; die reduktionistische Mobilititsmentalitit, deren Kern die
Forderung nach weniger Verkehr im Allgemeinen ist und der progressive Fahrraden-
thusiasmus, der fiir eine umfassende Verkehrsverinderung und eine Priorisierung des
Fahrrad- anstatt des Autoverkehrs steht. Wihrend die Vorstellungen der konkreten
Ausgestaltung einer Mobilititswende in jeder Mentalitit andere sind, so lassen sich
die Motive fiir die Verinderung immerhin gruppieren: So existieren einerseits bei
Cluster 5 und Cluster 8 eigenniitzige Griinde, die primir auf die Verbesserung jener
Mobilitdtsform, die man selbst nutzt, abzielen. Andererseits werden ideologische
Motive genannt, die im Falle von Cluster 6 und Cluster 8 6kologischer Art sind und
bei Cluster 7 vermutlich auf einem Wunsch nach allgemeiner Entschleunigung basie-
ren. Ein weiterer Unterschied besteht in der Ubereinstimmung des eigenen Mobili-
titsverhaltens und den Anspriichen, die an das gesamte Mobilitdtssystem gestellt wer-
den. Die verinderungsoffen zwangsautomobile Mentalitit und die reduktionistische
Mobilitdtsmentalitit sind zwar beide fiir weniger Autoverkehr, gehen aber dennoch
mit einer automobilen Lebensweise einher. Erstere Mentalitit weist eine diesbeziig-
lich reflektierte Haltung auf, die die eigene Abhingigkeit vom Auto kritisiert und
den Wunsch nach einer nicht-automobilen Mobilitit dufert. Ob die reduktionisti-
sche Mobilititsmentalitit auch mit der Bereitschaft, das Autofahren zu reduzieren,
einhergeht, wird hingegen nicht ersichtlich. Gemeinsam ist allen vier Clustern eine
Auffassung von Mobilitit, die nicht (nur) um den Privat-Pkw zentriert ist und die
insgesamt den Autoverkehr reduzieren mochte. Auch eint die Cluster eine kritische
Haltung gegeniiber der aktuellen Verkehrspolitik, die als zu sehr auf wirtschaftliche
Interessen fokussiert beurteilt wird. An der Fortfithrung einer Politik, die sich vor al-
lem auf den Ausbau der automobilen Infrastruktur und auf die Férderung der Auto-
industrie konzentriert, besteht kein Interesse. Mobilitit sollte stattdessen vielfiltiger
gedacht werden und Umwelt- und Klimaschutzaspekte stirker in die Planung mitein-
beziehen. Bis auf die Mentalitit des OPNV-orientierten Pragmatismus wird in diesen
Haltungen das Thema Mobilitit mit Klimaschutz verbunden und der Anspruch an
sich selbst und an die Politik gestellt, eine nachhaltige Mobilitit zu realisieren bzw. zu
ermdglichen. Dies impliziert insgesamt einen Wunsch nach Verinderung der Ver-
kehrspolitik und des aktuell vorherrschenden Mobilititskonzeptes. Die Stirke des
Wunsches und die Bereitschaft, sich fiir diese Verinderung auch aktiv einzusetzen, va-
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riiert auch in diesem Cluster stark: Wihrend dem OPNV-orientierten Pragmatismus
und der reduktionistischen Mobilititsmentalitit eher eine Passivitit innewohnt, so
lassen sich der progressive Fahrradenthusiasmus und die verinderungsoffen zwangs-
automobile Mentalitit als (politisch) engagiert und motiviert, die eigenen Ideen und
Vorstellungen auch einzubringen beschreiben. Diese kritischen, verinderungsaffinen
Einstellungen finden sich insgesamt deutlich hdufiger bei Frauen als bei Minnern
wieder und existieren sowohl in den groflen Stidten als auch auf dem Land.

Fossile Mentalititen?

Deutlich wird durch die Aufteilung der acht Cluster in zwei Lager, dass besonders
jene automobil beharrlichen Mentalititen viele Aspekte dessen aufweisen, was in
anderen Arbeiten der Nachwuchsforschungsgruppe ,,flumen® als historisch gewach-
sene Elemente fossiler Mentalititen beschrieben wurde (vgl. Biittner/Schmelzer
2021). Der Begriff der ,fossilen Mentalititen® zielt darauf ab, dass sich bestimmte
moderne, abstrakte Vorstellungen und Normen erst mit und durch die Nutzung
fossiler Brennstoffe etablieren konnten — etwa die Idee, dass Mobilitit losgelost von
natiirlichen Grenzen wie Ermiidung von Pferd und Mensch und in Geschwindigkeit
sowie AusmafS stetig steigerbar sei. Durch Eisenbahn, Dampfschiff und Automobil
wurde das Unterwegssein immer schneller, zuverlassiger und enger getaktet. Sowohl
die Geschwindigkeit der einzelnen Verkehrsmittel als auch das Ausmafd der Fortbe-
wegung wuchsen rasant. Damit festigte sich auch die Assoziation von Mobilitit mit
Fortschritt, Freiheit und Genuss. Ein zentrales Element fossiler Mobilititsmentaliti-
ten ist ferner die Vorstellung, dass Mobilitit jedem Menschen zustehe und erméglicht
werden sollte. Im 20. Jahrhundert manifestierten sich diese Vorstellungen im politi-
schen Projekt der Volksmotorisierung und auch heute ist Mobilitit — meist gedacht
mit dem eigenen Auto — eine Voraussetzung fiir soziale Teilhabe, was wiederum die
Vorstellung davon, dass eine Steigerung des Ausmafles und der Moglichkeiten des
Unterwegsseins potenziell erstrebenswert ist, festigt.

Eben diese fossil geprigte Vorstellung vom erstrebenswerten Ziel des weiteren Wachs-
tums der Mobilitit in Form von Automobilitit als aktuell hegemoniale Form der
Fortbewegung erweist sich als hoch umstritten und steht im Zentrum des sozialen
Konfliktes um Mobilitit. So ist die Automobilitit, die im 20. Jahrhundert zum
unmittelbaren Ausdruck der fossilen Lebensweise und Vorstellungswelt wurde, be-
sonders in den automobil beharrlichen Mentalititen nach wie vor alternativlos und
unumstritten: Thr weiteres Wachstum, der Ausbau der automobilen Infrastrukturen
und eine prosperierende Automobilwirtschaft in Deutschland werden als wichtige
politische Ziele betrachtet. Auch die Vorstellung, dass Mobilitit ein Sinnbild des
Fortschrittes ist, prigt vor allem die Mentalititen des beharrlichen Lagers, das in der
Automobilindustrie den Wohlstandsgenerator der deutschen Volkswirtschaft sieht.
Auch Werte und Normen wie Freiheit und Autonomie, die sich ebenfalls erst durch
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fossile Brennstoffe so stark in mobilititsbezogene Vorstellungswelten einschreiben
konnten, sind nach wie vor fest mit dem Automobilismus verbunden. Damit ist die
Idee vom Recht auf Mobilitit — und zwar ganz konkret auf die eigene Automobilitit
— ein fester Bestandteil von etwa der Hilfte der Mobilititsmentalititen. Eine Ein-
schrinkung des Pkw-Verkehrs wiirde in diesen Haltungen einem illegitimen Ein-
schnitt in eigene Freiheitsrechte gleichkommen.

Doch auch eine allgemeine Férderung von Verkehrsinfrastrukturen, ein Ausbau des
Mobilititsangebots, sodass dieses auch weiterhin schneller, umfassender und giinsti-
ger wird, ist nach wie vor in vielen Mentalitdten fest verankert. Die Steigerungslogik,
die sich durch die Nutzung fossiler Brennstoffe in die modernen Vorstellungswelten
eingeschrieben hat, findet sich in Bezug auf unterschiedliche Verkehrsmittel in fast al-
len hier analysierten Mentalititen wieder. Besonders im Mobilitdtssektor ist demnach
die Frage, ob und wie die im Fossilismus entstandenen Emanzipationsfortschritte in
eine postfossile oder gar nachhaltige Zukunft mitgenommen werden konnen, gleich-
sam dringend wie umstritten.

Denn neben der deutlichen fossilen Beharrung wird auch die Kritik daran immer
lauter. Eine Reduktion des Autoverkehrs findet sich in drei der acht Mentalititen

als klare Forderung. An die Stelle des privaten Pkws solle ein multimodaler Mix aus
OPNV-Nutzung, Radfahren und der (wenn auch bisher sehr seltenen) Nutzung von
Sharingangeboten treten. Fossile Mobilitdtsmentalititen, die um die automobilen
Freiheiten kreisen, werden zunehmend infrage gestellt, ihr alltagspraktischer Kern,
der Automobilismus, ist zum Konfliktthema geworden. Damit ist der tiber Jahrzehnte
staatlich geforderte automobile Konsens — namlich, dass der Automobilismus so-
wohl individuell Freiheit und Freude als auch kollektiven Wohlstand und Fortschritt
bringen wiirde — am Zerbrechen. Canzlers und Knies Einschitzung, dass das Kon-
fliktpotenzial um Mobilitit wieder am Erstarken ist, scheint sich zu bestitigen (vgl.
Canzler/Knie 2018). Angesichts der Polarisierung und den groflen inhaltlichen Dif-
ferenzen der aktuellen Mobilititsmentalititen scheint ein sich verhirtender Konflikt
dariiber beinahe unausweichlich: So ist eine Weiterfithrung der automobilzentrierten
Verkehrspolitik der Kritik aus dem progressiven Lager ausgesetzt; einer sozial-oko-
logischen Transformation hin zu einer nachhaltigen Mobilitit wiirde aber erheblicher
Protest aus dem beharrlichen Lager drohen. Eine sozial-6kologische Transformation
des Verkehrsbereiches scheint nicht ohne Konflikte und weitere Spannungen maéglich
zu sein.

Vor dem Hintergrund der beachtlichen automobilen Beharrung und Verinderungsre-
sistenz ist ein baldiges Ende des Automobilismus ohne einen grundlegen verkehrspo-
litischen Richtungswechsel nicht in Sicht, auch wenn dies von Mobilititsforschenden
immer wieder antizipiert wird (vgl. Canzler/Knie 2018, S. 77). Die Verinderungs-
resistenz und die Verankerung des Autos in den Vorstellungswelten und Alltagspraxen
der Menschen sowohl in der unteren als auch in der oberen Klasse sollten hier nicht
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unterschitzt werden. So weisen doch mehrere Mentalititen nicht nur eine massive
Ablehnung zur Verinderung auf, sondern auch eine Haltung, die schlichtweg keine
Notwendigkeit dafiir sicht; zumindest nicht, wenn diese einen Wandel des eigenen
Lebensstils und einen Nachteil fiir die deutsche Automobilindustrie bedeutet. Dass
die automobile Freiheit bald an ihrem eigenen Erfolg zu ersticken droht, wie Canz-
ler et al. (2018, S. 26) prognostizierten, scheint keinesfalls eindeutig. Die Analyse
bestirke hingegen eher Stefan Rammlers Einschitzung, dass eine umfassende Mobili-
titswende zunichst nicht im Sinne vieler Lebensstile und Konsumpriferenzen wire
(vgl. Rammler 2017, S. 10). Bedenkt man, dass neben der fossilen Beharrung man-
cher Mentalititen auch der politische Einfluss der Automobilindustrie sowie die nor-
mative Kraft des Faktischen, nimlich die materielle Infrastruktur, die seit iiber 100
Jahren auf motorisierte Individualmobilitit ausgelegt ist, das aktuelle System stirken,
so zeichnet sich Ingolfur Blithdorns Einschitzung einer nachhaltigen Nicht-Nach-
haltigkeit als durchaus zutreffend ab (Blithdorn 2020). Auch und insbesondere im
Verkehrsbereich scheint es die von Blithdorn und Dannemann beschriebene ,Allianz
zwischen den verschiedensten Akteuren, die die bedingungslose Verteidigung von
bestehenden gesellschaftlichen (Natur-)Verhiltnissen betreiben® zu geben (Blithdorn/
Dannemann 2019, S. 117).

Insgesamt zeichnet sich ein Bild des Ubergangs, der Gleichzeitigkeit von sehr gegen-
sitzlichen Mentalititen ab, die die Konsequenzen des Postfossilismus in der eigenen
Alltagspraxis unterschiedlich stark antizipieren und bewerten. Die fossilen Mobilitits-
mentalititen des 19. und vor allem des 20. Jahrhunderts weisen zumindest deutliche
Risse auf und stehen im Zentrum eines polarisierten sozialen Feldes.

6 Fazit

Dieses Paper ging der Frage nach, welche Vorstellungen und Haltungen es zu Mobili-
tit und Nachhaltigkeit gibt. Mithilfe einer Clusteranalyse von reprisentativen Daten
der Umweltbewusstseinsstudie 2018 konnten acht unterschiedliche Mobilititsmen-
talitdten herausgearbeitet werden, die verdeutlichen, dass der Automobilismus als
aktuelles System im Zentrum eines Konfliktes um eine mogliche Mobilititswende
steht. Die acht Cluster lassen sich hierfiir in zwei Lager aufteilen, einerseits in auto-
mobil-beharrliche Einstellungen, zu denen der anti-okologische Auto-Enthusiasmus,
die multioptionale Steigerungsmobilitit, der konservative Automobilismus und die
pseudoaffirmative, automobilzentrierte Wachstumsaffinitit gehdren. Auf der anderen
Seite existieren vier Cluster, die in unterschiedlicher Vehemenz und aus unterschied-
lichen Motiven dem Automobilismus mit Skepsis und Kritik begegnen: der OPNV-
orientierte Pragmatismus, die verinderungsoffen zwangsautomobile Mentalitit, die
reduktionistische Mobilitdtsmentalitit und der progressive Fahrradenthusiasmus. Aus
der Konstellation dieser acht sehr unterschiedlichen Mentalititen wird deutlich, dass
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erstens Mobilitdt und deren zukiinftige nachhaltige Gestaltung ein hoch polarisiertes

Konfliktfeld ist, das einerseits von einer fest verankerten automobilen Beharrung und
andererseits von unterschiedlichen Vorstellungen einer neuen, nachhaltigeren Mobili-
tdt gepragt ist.

Anschlieflend wurde diskutiert, inwiefern diese Mentalititen als fossil geprigt be-
schrieben werden kénnen, wobei deutlich wurde, dass manche Mentalititen, nim-
lich vor allem jene des automobil-beharrlichen Lagers, sehr stark von den Denk-
mustern, die im Zuge des Fossilismus entstanden, gezeichnet sind. Dies zeigt sich in
deren engen Verbindung des eigenen und kollektiven Automobilismus mit Werten
wie Wohlstand, Fortschritt, Freiheit und Autonomie. Allerdings weisen andere
Mentalititen, insbesondere die verinderungsoffen zwangsautomobile Mentalitit

und der progressive Fahrradenthusiasmus eine hochst kritische Position gegeniiber
dieser Haltung auf und beinhalten zudem die Forderung einer Neuausrichtung des
Mobilitidtskonzeptes. Die automobile Lebensweise, die in die Mentalititen des anti-
okologisch-beharrlichen Lagers fest eingeschrieben ist, steht im Zentrum der Kritik
derjenigen Mentalititen, die fiir eine Mobilititswende offen sind. Der gesellschaft-
liche Konflikt um nachhaltige Mobilitit dreht sich demnach vor allem um die Frage,
ob eine Mobilitit, die primir auf dem Gebrauch und Besitz von eignen Pkws basiert,
wiinschenswert und zukunftsfihig ist. Mobilitit bedeutet in Deutschland fiir viele
Menschen nach wie vor Automobilitit und es zeigte sich, dass es einen beachtlichen
Teil der Bevolkerung gibt, der hiervon um keinen Preis abriicken méchte. Gleichwohl
ist die Kritik am Automobilismus und an fossilen Mobilititsformen aus ihrer Nische,
in der sie sich im 20. Jahrhundert noch befand, herausgetreten. Die Freiheiten und
Errungenschaften, die durch den Fossilismus ermédglicht wurden und sich so tief in
die Mobilititsmentalititen des 20. Jahrhunderts eingeschrieben haben, werden nun
zum Problem, das zumindest in Teilen der Gesellschaft kritisch aufgenommen wird.

An dieser Stelle werden die Grenzen dieser Arbeit und des dafiir verwendeten Daten-
satzes deutlich, da letzterer umfassende Aussagen tiber Haltungen zur Steigerungs-
logik oder zu affektiven Komponenten von Mobilititsmentalititen nur bedingt
ermdglicht. Zudem sind die hier dargestellten Cluster nicht als eine realititsgetreue
Abbildung aller aktuell existierenden Mobilitdtsmentalititen zu verstehen, sondern
als typische Muster von Dispositionen, die sich in einem kontinuierlichen Spektrum
von Haltungen verorten lassen. Trotz dieser Einschrinkungen erwies sich die Nut-
zung von Clusteranalysen in Verbindung mit dem relationalen Mentalititsbegriff als
produktiv und erkenntnisgewinnend, da damit verschiedene vielschichtige Haltungen
und deren Beziehung zueinander herausgearbeitet werden konnten. Somit dient die
Analyse nicht nur dem Verstindnis einzelner Mentalititen, sondern vor allem der
Skizzierung des gesamten gesellschaftlichen Spannungsfeldes der sozial-6kologischen
Mobilitdtsmentalititen und der darin befindlichen Dynamiken.
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Ein Thema, das in den hier analysierten Datensatz nur am Rand auftaucht, die De-
batten tiber eine Verkehrswende allerdings in den letzten beiden Jahren stark prigte,
ist die Elektrifizierung der Mobilitit, insbesondere des Autos. Durch das im Jahr
2022 verfasste Klimapaket der Europaischen Union ,fit for 55 sollen ab 2035 keine
Pkws mit Verbrennungsmotor in der EU neu zugelassen werden. Einige Automobil-
hersteller wie Fiat oder Opel planen sogar bereits vor 2030 nur noch vollelektrische
Modelle auf den Markt zu bringen. Betont wird damit von Seiten der Automobil-
industrie, dass der Privat-Pkw einer umfassenden 6kologischen Modernisierung
unterzogen wird. Das Elektroauto scheint damit einen Kompromiss im Konfliktfeld
um nachhaltige Mobilitit darzustellen, der es ermdoglicht, fossil geprigte Vorstellun-
gen von Mobilitit — nimlich den Privat-Pkw mit all seinen Vorstellungen von Frei-
heit, Fortschritt, Beschleunigung und Statuskonsum — in eine postfossile, scheinbar
nachhaltige Zukunft ,mitzunehmen®. Dass eine reine Antriebswende allerdings nicht
alle Probleme des Mobilititssystems losen wird, scheint in der Mobilitdtsforschung
unumstritten (vgl. Manderscheid 2020). Schlief3lich bliebe hier die Platzproblematik,
die Feinstaubbelastung durch Reifenabrieb, das hohe Unfallrisiko, der sozial unge-
rechte Zugang zu Mobilititsangeboten sowie die diversen sozialen und 6kologischen
Probleme, die durch die Produktion von Elektroautos entstehen, bestehen. Inwiefern
diese Debatten die Mentalititen beziiglich Mobilitit verindern und ob das Elektro-
auto damit zur Stabilisierung des Automobilismus beitrigt oder nur Briickentechno-
logie in einer umfassenden sozial-6kologischen Transformation wird, gilt es zukiinftig
zu erforschen.
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