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Gegenstand der folgenden Ausfihrungen sind einige methodische und methodologische Fragen,
die sich im Zusammenhang mit einer soziologischen Forschungsperspektive auf raumliche Mobili-
taten ergeben. Insbesondere geht es mir dabei um die Konzeption von Mobilitat als einer sozialen
Praktik und um die Konzeption des Subjektes als Urheber dieser Praktik bzw. als Akteurin.

Im Folgenden mochte ich hierfur zunachst vor dem Hintergrund des sogenannten »Mobili-
ties Paradigm« (Sheller, Urry 2006) herausarbeiten, wie Mobilitatspraktiken soziologisch fundiert
gedacht werden kdnnen. Im Anschluss setzte ich mich mit der Frage auseinander, wie diese
Konzeptionalisierung methodisch koharent umgesetzt werden kann. Der dritte Teil meines Bei-
trags wird dann mit der multiplen Korrespondenzanalyse einen Vorschlag fir eine Ubersetzung
der theoretischen Uberlegungen in methodische Techniken vorstellen, der illustriert wird mit
der empirischen Analyse von Mobilitdten auf Basis des Schweizerischen Haushaltpanels.

Das Mobilities Paradigm

Seit rund zehn Jahren wird in den angelsachsischen Sozialwissenschaften von einem »Mobilities
Paradigm« oder auch von einem »Mobilities Turn« gesprochen (Cresswell 2006; Hannam et al.
2006; Sheller, Urry 2006; Urry 2007).". Obwohl keineswegs von einer einheitlichen Theorie ge-
sprochen werden kann, besteht die gemeinsame Grundidee dieser Forschungsrichtung in ei-
nem Verstandnis von Bewegung und Mobilitat als Element und Voraussetzung sozialer Vernet-
zung, Interaktion und Gesellschaft. Mit Mobilitdten werden dabei verschiedene Formen der
physischen und virtuellen Bewegung von Menschen, Gutern, Informationen und Symbolen be-
zeichnet. Dieser Grundannahme entspricht die Kritik an der sogenannten Sedentarist Metaphysic

1 Zum Uberblick tiber das Feld der Mobilitatsforschung vgl. Cresswell (2011, 2012, 2014).
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der Sozialwissenschaften, das heif3t einer Kritik an einer Ontologie, die von raumlich-sesshaften
Entitdten des Sozialen ausgeht.

Im Zentrum der Mobilitatsforschungen stehen entsprechend verschiedene Mobilitatsformen
und deren Wechselverhdltnisse, Uber deren Dynamiken Relationen und soziale Formationen
entstehen und aufrechterhalten werden. Neben beobachtbaren Bewegungen geht es aber auch
um Bewegungsfahigkeiten respektive um »Motilitat« (Kaufmann 2002; Urry 2003). Die so be-
zeichnete Fahigkeit, mobil zu sein, wird, so die These, angesichts zunehmender Vernetzung und
transnationaler Beziehungen fur den Einzelnen oder die Einzelne mehr und mehr zur notwen-
digen Voraussetzung fur soziale Partizipation - sei es in der Erwerbssphare, dem kulturellen
Leben oder der Aufrechterhaltung von Freundschafts- und Familienbeziehungen (Larsen et al.
2006; Schneider, Meil 2008). Mobilitat und Mobilitatsfahigkeit sind damit grundsatzlich auch
ungleichheitsrelevant.

Neben dem Fokus auf Bewegung und Bewegungsfahigkeit analysieren die Mobilitatsfor-
schungen zudem die Wechselbeziehungen zwischen Mobilitdt und Immobilitat, wobei zu den
Immobilitaten neben langfristig verorteten sozialen Beziehungen und stabilen sozialen Struktu-
ren, Organisationen und Institutionen auch materielle Infrastrukturen wie Verkehrswege und
Siedlungsstrukturen gehoéren. Immobilitaten und Mobilitaten sind dabei nicht als sich gegensei-
tig ausschlieBende Oppositionen, sondern vielmehr als Relationalitat zu verstehen, deren spezi-
fische Bedeutungen und Konsequenzen erst in der wechselseitigen Inbezugnahme deutlich
werden (Adey 2006).

Aus diesen Pramissen einer sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung resultiert eine
grundsatzliche Kritik an Modellen der Verkehrsékonomie und -planung, die Mobilitdtshandeln,
also die Wahl von Verkehrsmitteln als auch die Zahl und Lange der zurtickgelegten Wege, kon-
zeptionell und methodisch als Entscheidung rationaler Subjekte operationalisieren. In diesen
Modellen - sehr haufig Kausalanalysen wie Regressionsmodelle - werden Mobilitdten aus Ei-
genschaften, Praferenzen und Bedurfnissen der Subjekte abgeleitet, die selbst jedoch nicht
weiter erklart, sondern als gegeben angenommen werden. Gerade diese Trennung von Mobili-
taten, Bedurfnissen und Médglichkeiten stellt hingegen die skizzierte sozialwissenschaftliche
Mobilitatsforschung in Frage, indem sie Mobilitatspraktiken gleichzeitig als Element und Voraus-
setzung fur vielfaltige soziale und rdumliche Strukturen sowie deren habitueller Aneignung und
symbolischer Aufladung versteht. In dieser Sicht sind es nicht isoliert agierende, autonome Sub-
jekte, die Uber ihre Fortbewegung entscheiden, vielmehr handeln Individuen Mobilitaten mit
ihren sozialen Netzwerken aus vor dem Hintergrund raumlich-geographischer Moglichkeiten
(wie dem (Nicht-)Vorhandensein von Verkehrsinfrastrukturen, Arbeitsplatzen, Betreuungs- und
Versorgungseinrichtungen etc.) sowie innerhalb spezifischer kultureller Wissens- und Orientie-
rungshorizonte. Zudem sind Mobilitdten als soziale Praktiken nur teilweise rational und be-
wusst, zu groBen Teilen jedoch habituell, vorbewusst und eingebettet in kulturelle Diskurse und
Wissensvorrate.

Aus diesen hier kursorisch skizzierten Grundannahmen des Mobilities Paradigm ergibt sich
eine Reihe von Konsequenzen fur die empirische Mobilitatsforschung: Erstens sind zur Erkla-
rung von Mobilitatspraktiken neben Merkmalen und Eigenschaften von Individuen Eigenschaf-
ten des raumlich-geographischen als auch des sozialen Kontextes einzubeziehen. Damit wird
der materiell-infrastrukturellen als auch der sozialen Einbettung der Individuen Rechnung ge-
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tragen, die maRgeblich Uber Verpflichtungen, Zwange und Moglichkeitsraume entscheidet. Da-
bei ist jedoch davon auszugehen, dass diese Kontextfaktoren mit individuell verfligbaren Res-
sourcen und Moglichkeiten interagieren, so dass die Starke und Form von Einflissen nur empi-
risch zu ermitteln und kaum vorab kausal zu modellieren ist. Zweitens ist von einem grundsatz-
lichen Wechselverhaltnis und einer partiellen Austauschbarkeit von verschiedenen Mobilitats-
formen auszugehen. Beispielsweise kénnen Wohnungsumziige aus Arbeitsplatzgrinden durch
Pendelwege und virtuelle Mobilitat im Falle von Homeofficetatigkeiten ersetzt werden. Entspre-
chend erscheint es notwendig, verschiedene Praktiken von Mobilitdt und Immobilitdt gemein-
sam in den Blick zu nehmen, anstatt diese isoliert zu untersuchen.

Empirische Analyse von Pendel- und Wohnungsmobilitadten in der Schweiz

Mit der im Folgenden vorgestellten empirischen Analyse von erwerbsarbeitsbezogenen Mobili-
tatsmustern in der Schweiz méchte ich einen Vorschlag machen, wie diese beiden Konsequen-
zen aus den Axiomen des Mobilities Paradigm methodisch umgesetzt werden kdnnen.

Daten

Fur diese Analyse arbeite ich mit dem Schweizer Haushaltpanel,2 einer Erhebung, die seit 1999
jahrlich zu verschiedenen Aspekten des sozialen Wandels und der Lebensbedingungen der Be-
volkerung in der Schweiz durchgefiihrt wird. Die vorliegende Untersuchung der Mobilitdtsmus-
ter basiert auf der Erhebungswelle von 2012, erganzt um einige Informationen aus der Erhe-
bung von 2004. Im Zentrum meiner Untersuchung stehen dabei Wohnungs- und Pendelmobili-
taten und damit diejenigen Mobilitatsformen, die haufig durch Arbeitsmarkte und Erwerbstatig-
keiten bedingt und erforderlich werden. Da bei den Wohnungsumzugen lokale und intraregio-
nale Wechsel jedoch haufig aus Wohnungsgriinden erfolgen, beziehe ich nur tGberregionale, das
heil3t trans-kantonale Umzlige mit in die Auswertung ein. Um die Einbettung von Mobilitdtsent-
scheidungen und relationale Mobilitats-Immobilitatsverhaltnisse in soziale Netzwerke und, im
engeren Sinne, in Haushaltsformationen in den Blick nehmen zu kénnen stehen als Falle Paare
anstelle von Individuen im Blickfeld. Von Interesse sind dabei jedoch nur die Paare im erwerbs-
fahigen Alter, so dass die Fallauswahl auf diejenigen beschrankt wurde, die im Jahr 2012 zwi-
schen 30 und 65 Jahre alt waren. Mein Datensatz besteht dann aus 1.995 Paaren. Weiterhin
werden sozialstrukturelle Variablen - Bildung, Einkommen und Alter - sowie raumstrukturelle
Variablen - die Struktur des Wohnstandortes als Proxy fir Gelegenheits- und &ffentliche Ver-
kehrsinfrastrukturen, das Vorhandensein eines privaten Autos sowie der Besitz von Wohneigen-
tum - in die Analyse einbezogen. Zudem kann Uber das Hinzuziehen von Informationen zur
Pendelmobilitéat 8 Jahre vorher, also 2004, auf Dauerhaftigkeiten und Stabilitdten von Mobili-
tatsarrangements geschlossen werden.

2 Diese Studie wurde mit den Daten des Schweizer Haushalt-Panels (SHP), das vom Schweizer Kompetenzzent-
rum Sozialwissenschaften FORS geleitet wird, durchgeflhrt. Das Projekt ist vom Schweizerischen National-
fonds zur Férderung der wissenschaftlichen Forschung finanziert.
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Deskriptive Informationen

Vor der eigentlichen Analyse mdchte ich zunachst die von mir untersuchten Falle deskriptiv
beschreiben.

Von den insgesamt 1.995 Paaren leben etwa zwei Drittel (n=1.309) mit Kindern im Haushalt.
Die mannlichen Partner sind im verwendeten Datensatz durchschnittlich 50,1 Jahre alt, die
weibliche Partnerin 47,7 Jahre. Beide sind im Durchschnitt etwa zwei Jahre jinger, wenn sie mit
Kindern zusammen leben, und fast vier Jahre alter, wenn sie ohne Kinder leben. Wahrend die
Frauen der Stichprobe mit 57% am haufigsten ein mittleres Bildungsniveau aufweisen, haben
die Manner mit 51% am haufigsten hdchste Abschlisse. Allerdings wurden die Bildungsab-
schlUsse fur die vorliegende Auswertung sehr grob in nur drei Stufen zusammengefasst.

In Bezug auf residentielle Mobilitdten erweist sich die Schweizer Bevdlkerung als sehr sess-
haft: Nur knapp 6% der untersuchten Paarhaushalte sind wahrend der vergangen 8 Jahre von
einem Kanton in einen anderen umgezogen. Am aktuellen Wohnort hingegen wohnen 33% der
Paare weniger als 5 Jahre und 39% langer als 13 Jahre zusammen (vgl. Tabelle 1). In internatio-
nal vergleichenden Studien (Schneider, Meil 2008; Viry et al. 2008) bestatigt sich diese ver-
gleichsweise hohe Ortsbindung von Schweizer Haushalten.

<5 Jahre 6-12 Jahre 13-18 Jahre > 19 Jahre
33% (323) 28% (281) 13% (125) 26% (262)

Tab. 1: Wohndauer am gegenwdrtigen Wohnort in Prozent (Absolut)

Der Arbeitsweg (Tabelle 2) ist fur Frauen mit durchschnittlich 44 Minuten etwas kurzer als der
der Manner mit 52 Minuten. Im Vergleich mit dem Referenzjahr 2004 sind fur beide Geschlech-
ter die Arbeitswege etwas langer geworden und es besteht eine deutliche Korrelation zwischen
aktueller und friherer Lange. Interessanterweise - jedoch wenig Uberraschend - lassen sich fur
Frauen deutliche Unterschiede von etwa 10 Minuten hinsichtlich der Pendelmobilitat finden in
Abhangigkeit davon, ob Kinder im Haushalt leben. Offenbar bedeuten Kinder flr Frauen kurzere
Arbeitswege bzw. eine geringere Mobilitatsfahigkeit und damit geographisch kleinere Méglich-
keitsraume der Erwerbstatigkeit. Darin lasst sich ein erster Effekt des sozialen Kontextes aus-
machen, der sich bei den Mdnnern nicht in vergleichbarer Weise finden Iasst.

Frauen Manner
2012 44 51
2004 40 48
2012 mit Kindern 41 52
2012 ohne Kinder 51 49

Tab. 2: Durchschnittliche tdglichen Arbeitswege in Minuten
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Multiple Korrespondenzanalyse

Fur die eigentliche Analyse, die Herausarbeitung von Strukturierungen der Mobilitatsmuster,
wird die multiple Korrespondenzanalyse verwendet, eine Technik der explorativen Datenanaly-
se, die ohne Vorannahmen Uber Kausalitaten und Abhangigkeiten nach Strukturen und Mustern
in den Daten sucht (Blasius 2014; Benzécri 1992). Im Zentrum dieser Methode stehen die u.a.
durch Bourdieus (1996) Raum der Lebensstile bekannt gewordenen zweidimensionalen Graphi-
ken und damit eine visuelle Darstellung der Ergebnisse.

Eingegangen in diese Korrespondenzanalyse sind

— die Wohndauer am aktuellen Wohnort (res)

— die Arbeitswege der Manner und Frauen (M.comtime, F.comtime)

— und die Frage, ob die Haushalte in den letzten 8 Jahren von einem Kanton in einen anderen
umgezogen sind (interkantonal move, no interkantonal move).

In den korrespondenzanalytischen Graphiken werden Merkmalsauspragungen, die relativ hau-
fig zusammen auftreten, nahe zusammen geplottet, wahrend solche, die relativ selten zusam-
men auftreten, in grolRerer Distanz zueinander abgebildet werden. Zudem sind Merkmale, die
am Rand der Graphik liegen, eher selten, wahrend haufig vertretene Merkmale im Zentrum der
Graphik verortet sind. Das relative Gewicht der Merkmale bzw. Profile wird als Masse (mass)
ausgedruckt und kann im Einzelnen dem statistischen Output (Tabelle 3) entnommen werden.

Die korrespondenzanalytische Graphik (Abbildung 1) zeigt im aktuellen Fall ein zweidimensi-
onales Muster in den verwendeten Mobilitatspraktiken. Dabei erklart die erste Dimension etwas
mehr als 10% der Inertia, die zweite Dimension hingegen nur noch knapp 4%. Prinzipiell kdnnen
weitere Dimensionen analysiert werden, was jedoch im vorliegenden Fall aufgrund deren gerin-
gen Erklarungsleistung kaum sinnvoll erscheint.

Im ersten Auswertungsschritt werden die gefundenen Muster zunachst auf ihre Oppositio-
nen hin untersucht. Diese graphische Analyse stlitzt sich dabei auf das statistische Output, das
hei3t es werden diejenigen Profile mit einer Uberdurchschnittlichen Erklarung (ctr > 62.5) be-
trachtet (vgl. Tab. 3).

Fur die erste, das heil3t die horizontale Dimension sind die auf der rechten Seite zu findenden
Merkmale interkantonale Umziige (interkantonal move), die kiirzeste Wohndauer (res: up to 5 years)
und die ldngsten Pendelwege der Frauen (F.comtime > 1h) sowie, auf der linken Seite, die langste
Wohndauer (res: more than 19 years) die entscheidenden Profile. Hier zeigt sich offenbar ein Ge-
gensatz zwischen sehr mobilen Haushalten einerseits und stark sesshaften Haushalten anderer-
seits. FUr die vertikale zweite Dimension sind hingegen kurze und mittlere Arbeitswege beider
Geschlechter (<20 min, 21-40 min) bzw. keine Arbeitswege, da die Paare nicht erwerbstatig sind
(not employed), entscheidend. Genauer finden sich die im Nahraum beschaftigten Paarhaushalte
im oberen linken Quadranten, die nicht erwerbstatigen im unteren linken Quadranten.
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Abb. 1: Raum der Mobilitdtspraktiken: Umztige, Wohndauer und Arbeitswege, Daten: SHP 2012
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F.comtime:41 to 60 min 40 500 73 11z 338 14 -77 141 78
F.comtime:more than 1 hour 36 1000 72 267 1000 72 32 0 12

Tab. 3: Massen, Erkldrung, Koordinaten und Beitrdge der (aktiven) Merkmale

Zudem sind kurze Pendeldauern der Geschlechter ebenso wie lange Arbeitswege von mehr als
einer Stunde in geometrischer Nahe geplottet, woraus zu schlie3en ist, dass haufig beide Part-
ner/-innen kurze oder beide lange Wege zu ihrem Arbeitsplatz zurlicklegen mussen. Jedoch
findet sich in der Nahe von mittellangen Arbeitswegen der Manner auch das Profil der nicht-
erwerbstatigen Frauen, und damit der Hausfrauen. In den Daten finden sich also sowohl Paare,
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bei denen beide erwerbstatig und mobil sind, als auch pendelnde Manner mit (immobilen)
Hausfrauen. Dies verweist auf die vielfaltigen Wechselbeziehungen von Mobilitdt und Immobili-
tat innerhalb von Haushalten als sogenannte »Linked Lives« (Holz-Rau, Scheiner 2015: 13f.).

Die statistische Normalitat ist im Zentrum der Graphik mit den Profilen um den sogenannten
Centroid abgebildet. Im vorliegenden Fall besteht sie aus mittleren Pendelzeiten - fir Manner
bis 60 Minuten, fir Frauen bis 40 Minuten oder keine Erwerbstatigkeit - und mittlere Wohndau-
ern. Damit sind sowohl sehr mobile als auch quasi immobile Paar- und Familienformen eher die
Ausnahme als die Regel. Allerdings bewegt sich die Mehrheit der Haushalte in der Schweiz in
regionalen bzw. intrakantonalen geographischen Zusammenhangen.

Die Herausforderung der Korrespondenzanalysen besteht, ahnlich wie bei Faktoren- bzw.
Hauptkomponentenanalysen, darin, die gefundenen Dimensionen zu interpretieren. Die Diffe-
renzierung zwischen kulturellem und 6konomischem Kapital einerseits und Kapitalvolumen
andererseits als entscheidende Strukturierungsdimensionen im Bourdieuschen Raum der Le-
bensstile (Bourdieu 1996) sind das Ergebnis einer solchen Interpretation der korrespondenz-
analytischen Achsen. Hierzu werden sogenannte passive oder zusdtzliche Variablen in den be-
stehenden Plot projiziert, wobei die Kategorien entsprechend der Néhe bzw. Korrespondenz zu
den anderen Merkmalen verortet werden. Das heil3t, diese passiven Variablen beeinflussen die
Geometrie nicht, erlauben jedoch, vermutete strukturierende Faktoren hinter den aktiven
Merkmalen sichtbar zu machen.

Den skizzierten Uberlegungen folgend werden zuniachst sozialstrukturelle und -6konomische
Einflisse auf die Mobilitatsmuster gepruft, indem die folgenden Merkmale als passive Variablen
verwendet werden:

— Alter (klassiert)

— gewichtetes Haushaltseinkommen (klassiertes Jahreseinkommen in Schweizer Franken)
— Bildungsabschlusse (F.edu bzw. M.edu)

— Kinder im Haushalt (children, no children).

Zudem wird die Information, ob der Umzug aus Arbeitsplatzgriinden (Job reason for move) er-
folgte, mit aufgenommen. Diese zusatzlichen Informationen sind in der Graphik (Abbildung 2)
fett gedruckt und zeigen, dass das Alter der Befragten von rechts nach links, entlang der hori-
zontalen Dimension zunimmt, wahrend der Bildungsgrad ebenso wie das Haushaltseinkommen
in entgegengesetzter Richtung, von links nach rechts ansteigen. Dadurch wird deutlich, dass es
sich bei den hochmobilen Paaren - die sowohl tendenziell lange Arbeitswege aufweisen als
auch haufiger interkantonal umgezogen sind - um eher junge, hochgebildete Paare mit hohem
Einkommen handelt. Der Befund, dass interkantonale Umzltge hiufig aus Arbeitsplatzgriinden
erfolgen, legt zudem nahe, dass zumindest in bestimmten Arbeitsmarktsegmenten raumliche
Flexibilitat eine entscheidende Voraussetzung darstellt. Hingegen korrespondieren nahraumli-
che Erwerbstatigkeit bzw. Nicht-Erwerbstatigkeit und residentielle Immobilitdt mit hdherem
Alter.
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Abb. 1: Sozio-6konomischer Kontext von Mobilitdt: passive Variablen, Daten: SHP 2012

Die Differenzierung zwischen Paaren mit und ohne Kinder spielt hingegen eine eher geringe
Rolle, wie die Verortung dieser Merkmale in der Mitte des Plots zeigt.

Neben der sozialstrukturellen wird in der Mobilitatsforschung auch die rdumliche Strukturie-
rung von Mobilitdten betont, da Verkehrsinfrastrukturen wie Stral3en, 6ffentliche Verkehrsver-
bindungen und Erreichbarkeiten die alltaglichen Praxen geographisch strukturieren. Um zu
prufen, inwieweit sich diese raumliche Dimension in den gefundenen Mobilitdtsmustern finden
Isst, verwende ich folgende Informationen als weitere passive Variablen:

— Informationen zur Siedlungsstruktur (rural, suburban, urban)
— Wohneigentum oder Mietwohnung (owner, tenant)
— Verflgung Uber ein privates Auto (car, no car)

Typisch fur sozialwissenschaftliche Datenerhebung ist, wie auch im vorliegenden Fall, dass geo-
graphisch-raumliche Informationen nur sehr grob erhoben werden. Darin spiegelt sich die
Raumvergessenheit gerade der soziologischen Forschung (Low 2001; Manderscheid 2009).

Die Projektion dieser raumlichen Merkmale in den Plot der Mobilitatspraktiken macht vor al-
lem deren niedrige Erklarungskraft deutlich: die Merkmale konzentrieren sich im Zentrum der
Graphik (Abbildung 3). Offen bleibt an dieser Stelle damit, ob dies auf die geringe Differenzie-
rung dieser Variablen zurickzufihren ist oder aber mit dem hohen ErschlieBungsgrad der
Schweiz zusammen hangt, die durch einen im europdischen Vergleich aulRergewdhnlich gut
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ausgebauten offentlichen Verkehr sowie eine sehr dezentrale Siedlungs- und Wirtschaftsgeo-
graphie gekennzeichnet ist. Fur letzteres spricht, dass die Eigenschaft, kein Auto zu haben, auf
der Seite der jungen hochmobilen Paare zu finden ist. In Ldndern mit einem weniger entwickel-
ten offentlichen Verkehrssystem und einer zentralisierten Wirtschafts- und Arbeitsplatzgeogra-
phie wie Grol3britannien korreliert das Fehlen eines privaten Fahrzeugs hingegen mit soziotko-
nomischer Deprivation (Lucas 2011; Manderscheid 2014).
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Abb. 2: Rdumlicher Kontext von Mobilitét: passive Variablen, Daten: SHP 2012

Als dritten Kontext, der Mobilitdtsmuster formt, untersuche ich die Kontinuitat derselben, in-
dem ich die Informationen zum Arbeitsweg 8 Jahre zuvor hinzuziehe. Wahrend einerseits anzu-
nehmen ware, dass vor allem lange Arbeitswege als temporare Losung akzeptiert werden, legt
die Literatur andererseits nahe, dass Mobilitatsmuster - sowohl im Hinblick auf die Lange der
Wege als auch bezlglich der Verkehrsmittel - als recht stabil angesehen werden kénnen (Holz-
Rau, Scheiner 2015: 9). Die Projektion dieser Variablen zeigt flr die vorliegende Analyse eben-
falls eine tendenzielle Stabilitat der Wohn-Arbeitsplatzarrangements: Kurze Arbeitswege im Jahr
2004 sind in der Nahe von kurzen Arbeitswegen im Untersuchungsjahr 2012 zu finden, lange
Arbeitswege im Jahr 2004 sind entsprechend haufig auch im Jahr 2012 noch lange Arbeitswege
(Abbildung 4). Interessanterweise sind die Arbeitswege von Paaren, die zwischen 2004 und 2012
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umgezogen sind, im Jahr 2012 nicht kirzer. Das heil3t also, dass kirzere Pendeldistanzen offen-
bar nicht die erste Prioritat bei der Wohnstandortwahl haben.
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Abb. 3: Kontinuitdt von Pendelmobilitdten: 2004 (passiv) und 2012. Daten: SHP 2012

Schlussfolgerungen

Worum es mir in meinem Beitrag vor allem ging, waren Uberlegungen zur Passung von methodi-
schem Werkzeug und theoretisch-konzeptionellen Annahmen des Mobilities Paradigm, insbeson-
dere eine methodische Umsetzung der Relationalitat von Mobilitatspraktiken. Dieses Theorem
steht in Opposition zur verkehrswissenschaftlichen Annahme von rationalen Mobilitatssubjekten
und der isolierten, dekontextualisierten Betrachtung von Praktiken, die dadurch ent-gesellschaftlicht
und ent-rdumlicht werden.

Durch den explorativen, modellfreien Charakter der Korrespondenzanalyse kénnen typische
Muster von Praktiken herausgearbeitet und, durch das Hinzuziehen weiterer Merkmale, auf ihre
Strukturierung hin untersucht werden. Damit stellt die multiple Korrespondenzanalyse eine
Moglichkeit dar, die soziale und strukturelle Einbettung von Mobilitdtspraktiken methodisch
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umzusetzen, ohne im Vorhinein Annahmen Uber die Richtung und Art der Einflisse treffen zu
mussen.

Die Anwendung dieses Verfahrens auf Mobilitdtsdaten der Schweiz zeigt, dass diese deutlich
sozio-0konomisch und sozialstrukturell differenziert werden in dem Sinne, dass es eine Opposi-
tion zwischen hochmobilen und eher immobilen Paaren gibt, die mit Bildung und Einkommen
parallel 1duft. Obwohl es eine gewisse Korrespondenz von Pendelmobilitatsdauern innerhalb
von Paaren gibt, erweisen sich die Arbeitswege der Manner als tendenziell langer als die ihrer
Frauen. Das heisst, dass die untersuchten Mobilitdtsmuster eine Ungleichheitsdimension sowie
eine Genderdimension enthalten.

In geringerem Mal3 erweisen sich die Mobilitdtsmuster auch als raumlich-geographisch
strukturiert: Wohneigentum ist etwas haufiger bei den eher immobilen Paaren zu finden, und
stadtische Wohnorte sind auf derselben Seite wie die hochmobilen Paare zu finden. Und letzt-
lich scheint es Uber die Zeit stabile Mobilitatsmuster zu geben - Paare mit langen Arbeitswegen
in der Vergangenheit behalten diese tendenziell bei und anders herum.
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