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Zusammenfassung: Zu den eindriicklichsten kollek-
tiven Erfahrungen vor allem zu Beginn der Pandemie
gehorte sicherlich der drastische Riickgang des mo-
torisierten Verkehrs. Die Wege des Alltags konzent-
rierten sich auf das Umfeld der eigenen Wohnung
und wurden hiufiger mit dem Fahrrad oder zu Fufl
zurilickgelegt. In Bezug auf den Alltagsverkehr wur-
den an dieser Stelle mindestens zwei Aspekte sicht-
bar, die zu wenig in die Verkehrspolitik einbezogen
werden. Dies ist erstens die Beobachtung, dass Wege
und Verkehr eng mit sozialen Beziehungen und Prak-
tiken der Alltagsorganisation verkniipft sind. Und
zweitens, dass Unterwegssein und damit auch die
Art des Verkehrsmittels nicht nur in Geschwindigkeit
und Kosten gemessen wird, sondern kontext- und
praktikenspezifisch unterschiedliche Bedeutungen,
Eigenlogiken und inhdrente Wertigkeiten hat. Diese
beiden Aspekte werden vor dem Hintergrund von
praxistheoretischen Uberlegungen zu Wandel und
Veranderungen anhand von qualitativem Interview-
material zu Alltag und Wegen in der Pandemie her-
ausgearbeitet.

49

Abstract: One of the most impressive collective ex-
periences, especially at the beginning of the pande-
mic, was certainly the drastic reduction in motorised
transport. Everyday trips were concentrated in the
vicinity of one‘s own home and were more frequently
made by bicycle or on foot. With regard to everyday
transport, at least two aspects became visible at this
point that are too little included in transport policy.
Firstly, the observation that routes and transport are
closely linked to social relationships and practices of
everyday organisation. And secondly, that being on
the move and thus the type of transport is not only
measured in speed and costs, but has context- and
practice-specific different meanings, inherent logics
and inherent valences. These two aspects are elabo-
rated against the background of practice-theoretical
considerations on change and transformation using
qualitative interview material on everyday life and
ways in the pandemic.
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Einleitung

Zu den eindriicklichsten kollektiven Erfahrungen vor
allem zu Beginn der Pandemie gehdrte sicherlich der
drastische Riickgang des motorisierten Verkehrs: Auf
den Strallen bewegten sich vor allem im ersten Lock-
down 2020 sehr viel weniger Autos als vor der Pan-
demie, Nah- und Fernverkehrsziige waren leer und
der Flugverkehr kam zeitweise fast vollstindig zum
Erliegen. Die Wege des Alltags konzentrierten sich
stattdessen auf das Umfeld der eigenen Wohnung
und wurden hiufiger mit dem Fahrrad oder zu Ful}
zuriickgelegt. In Bezug auf den Alltagsverkehr wur-
den an dieser Stelle mindestens zwei Aspekte sicht-
bar, die einerseits trivial und offensichtlich erschei-
nen, die andererseits aber nicht systematisch in die
Politiken der Verkehrswende integriert werden. Dies
ist erstens die Beobachtung, dass Wege und Verkehr
eng mit sozialen Beziehungen und Praktiken der All-
tagsorganisation verkniipft sind. Das Unterwegssein
an sich und das Verlassen des Wohnumfeldes war
in Deutschland - im Unterschied zu vielen anderen
Landern - durch die Corona-Malinahmen nur am
Rande des Alltags, insbesondere im Bereich von Rei-
sen! direkt eingeschriankt. Hingegen beinhalteten
die Regularien des ersten Lockdowns im Méirz 2020
Mafnahmen zur Beschrinkung sozialer Kontakte
wie die Beschriankung von gemeinsamen Aufenthal-
ten im Offentlichen Raum auf eine nicht im Haus-
halt lebende Person, die Schliefung von Bildungs-
und Betreuungseinrichtungen, von Kultur- und
Freizeitangeboten, Gastronomie, korperbezogenen
Dienstleistungen sowie von allen Geschiften auler
Lebensmittelldden und Apotheken. Zudem wurden
Unternehmen, Verwaltungen und Betriebe ange-

1 Eingeschrankt wurden internationale Reisen durch Einreisebe-
schrankungen und innerdeutsche Reisen durch das Schlieen
von Hotellerie und anderen Ubernachtungsangeboten. In den
sog. Hotspots gab es auf Gemeindeebene Einschrankungen der
Bewegungsfreiheit, manche Orte erlieRen auch abendliche Aus-
gangssperren. AuRerdem erlieRen wenige deutsche Bundeslander
wie Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern generelle
Einreiseverbote flir Personen ohne Wohnsitz im jeweiligen Bundes-
land.

halten, soweit wie mdglich die Erwerbstitigkeiten
ins Homeoffice zu verlagern (Die Bundesregierung
2020). Diese Mallnahmen zur Kontaktreduktion hat-
ten dann mittelbar zur Folge, dass viele Anldsse, wa-
rum Menschen im Alltag unterwegs sind, wegfielen.
In Zahlen driickte sich dies deutlich aus: Ab Mitte
Mairz 2020 sanken die durchschnittlich pro Person
und Tag zuriickgelegten Distanzen von 39 km auf
weniger als 20 km (Zehl/Weber 2020: 10), d.h. der
Verkehr insgesamt ging um die Hilfte zuriick. Die-
se Entwicklung wurde von Verkehrs- und Mobili-
titsexpert*innen? intensiv diskutiert. Dabei waren
die zuriickgegangenen Distanzen nur ein Element.
Fast mehr Aufmerksamkeit wurde der Verdnderung
des Modalsplit, d.h. die Arten und Weisen, wie die-
se Distanzen zuriickgelegt werden, zuteil. Wie bei-
spielsweise Erhebungen von infas zeigen, nahmen
vor allem Ful$- und Radverkehre zu, wihrend der 6f-
fentliche Verkehr deutlich an relativen Anteilen der
Wege verloren hat (Zehl/Weber 2020: 13). Diskutiert
wurde dabei, inwieweit das private Auto durch diese
Entwicklungen eine Renaissance erleben werde oder
langfristig dem Aktivverkehr stddtischen Strallen-
raum abgeben miisse. An dieser Stelle wird, so soll
im Weiteren ausgefiihrt werden, die zweite in der
gesellschaftspolitischen Verkehrsdiskussion nicht
systematisch einbezogene Dimension von Mobilitat
deutlich, dass es ndmlich bei Wegen und Verkehrs-
mittelnutzungen nicht ausschlieRlich um die Uber-
windung von Distanz, um das Erreichen eines Zielor-
tes geht. Unterwegssein und damit auch die Art des
Verkehrsmittels wird also nicht nur in Geschwindig-
keit und Kosten gemessen, sondern hat kontext- und

2 Im Alltagssprachgebrauch werden Verkehr und Mobilitdt weitge-
hend synonym verwendet. Im wissenschaftlichen Kontext meint
Verkehr eine Ortsverdnderung von Glitern, Personen oder Nachrich-
ten. Als Kurzform fiir Verkehrsprozess beschreibt der Begriff zudem
das akkumulierte Phanomen der Ortsveranderungen. Mit Mobilitat
wird insbesondere in der sozialwissenschaftlichen Diskussion ,,die
Moglichkeit der Bewegung und damit die Beweglichkeit“ (Canzler
2013: 922) gemeint. Mobilitdtsforschung beschiftigt sich also nicht
nur mit beobachtbaren Ortsverdnderungen, sondern auch mit Be-
deutung, Erfahrung und Ausgestaltung derselben sowie den Relati-
onen zwischen Ausgangs- und Zielorten (vgl. Manderscheid 2022:
27-34).
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praktikenspezifisch unterschiedliche Bedeutungen,
Eigenlogiken und ist affektiv aufgeladen.

Diese beiden Grundannahmen, dass Wege und Ver-
kehrsmittel eng mit Praktiken des Alltags verbunden
sind und dass ihre Bedeutung mit diesen Praktiken
(biindeln) und Kontexten variiert, lassen sich beson-
ders in den Situationen herausarbeiten, in denen es
zu Unterbrechungen der routinisierten Alltagsorga-
nisation und zu Neukonfigurationen von Praktiken
und Praktikenbiindeln kommt. Situationen der Un-
terbrechung routinisierter Alltagspraktiken, wie Um-
zlige, Familiengriindungen, Arbeitsplatzwechsel etc.
werden in der Verkehrs- und Mobilitdtsforschung
schon lange als Momente identifiziert, in denen
Wege und Verkehrsmittelnutzungen besonders offen
fiir Veranderungen sind (Busch-Geertsema 2018).
Die Corona-Pandemie stellte eine solche plétzliche
Unterbrechungssituation dar, aus der sich, so soll im
Folgenden gezeigt werden, prinzipielle Uberlegun-
gen fiir die Verkehrs- und Mobilitdtswende ableiten
lassen. Um auf der Ebene der Alltagspraktiken zu re-
konstruieren, in welcher Form und auf welche Weise
Verdnderungen der Nutzung von Verkehrsmitteln im
Kontext von Alltagsaktivitdten und deren (verander-
ten) Geographien entstehen und sich potentiell ver-
festigen, greifen wir auf Interviewmaterial aus dem
zweiten Jahr der Pandemie zuriick. Dabei versuchen
wir genauer herauszuarbeiten, welchen inhirenten
Logiken diese Neuausrichtungen der Alltagsorgani-
sation folgen, worauf die Individuen und Familien
zurlickgreifen konnten und welche neuen Fortbewe-
gungsarten im Alltag etabliert wurden.

Zunichst soll aber die Verkehrsmittelnutzung als Be-
standteil von Alltagspraktiken konzeptionell und un-
ter Einbezug entsprechender Forschungen dargelegt
werden. Daran anschliefend wird das Verhiltnis von
Stabilitat und Wandel in den Blick genommen und
hier insbesondere in Bezug auf Alltagsorganisation
und -praktiken. Zwar gehort sozialer Wandel zu den
klassischen Grundbegriffen der Soziologie, die Frage,
wie genau sich aber die Alltagsorganisation der Indi-
viduen und Kollektive verdndert, wie sich Praktiken
und Praktikenbiindel rekonfigurieren und inwieweit
hier Neues entsteht oder Altes fortgefiihrt wird, liegt
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eher am Rand des makrostrukturellen Blicks auf ge-
sellschaftliche Verdnderungen. Und erst in jiingerer
Zeit, befordert durch die Krisen der Gegenwart und
jlingsten Vergangenheit, werden neben einem eher
prozessual gedachten Verstindnis von Wandel auch
kurzfristigere, schnellere Verdnderung und Disrupti-
onen einbezogen. Vor diesem Hintergrund werden
schliefllich die empirischen Befunde aus der Studie
zu Wegen und Verkehr wahrend der Pandemie vorge-
stellt und im Hinblick auf die unterliegenden Muster
des Wandels diskutiert.

1. Verkehrsmittelnutzungen als Be-
standteil von Alltagspraktiken

Wege und die Art und Weise, wie sie zuriickgelegt
werden, sind in einer praxistheoretischen Perspekti-
ve im Kontext der mit ihnen verkniipften Praktiken
des alltaglichen Lebens zu analysieren. Wege und die
Uberwindung von Distanzen erfolgen im Kontext von
Erwerbstétigkeit, Care-Arbeit, Sport oder Aufrechter-
haltung sozialer Netzwerkbeziehungen und sind ent-
sprechend ein integraler Bestandteil vieler Praktiken
(Mattioli et al. 2016, Manderscheid 2019). In diesem
Kontext ist die Nutzung von Verkehrsmitteln nicht
einfach eine individuelle Wahl, sondern folgt der
Logik dieser Praktik bzw. ist ein Element derselben:
beispielsweise konnen beim Einkauf von Lebensmit-
teln der Transport von schweren Waren oder fiir den
Pendelweg die Moglichkeit, bereits mit dem Bearbei-
ten von Emails zu beginnen, im Vordergrund stehen.
Auflerdem sind im Alltag viele Praktiken miteinan-
der verbunden und aufeinander abgestimmt und es
sind hiufig mehrere Personen an der Ausfiihrung
beteiligt. Dies bildet komplexe Biindel verschiedener
Praktiken, die in soziale Beziehungen und in Raum-
und Zeitstrukturen eingebettet sind. Dies gilt insbe-
sondere fiir Familien, die eine besonders komplexe
Organisation des Alltagslebens und damit auch der
Wege und Zeitlichkeiten aufweisen (Jurczyk 2014).
Folglich ist es wenig zielfiihrend, nur die Verkehrs-
mittelnutzung von isoliert betrachteten Individuen
in den Blick zu nehmen und verdndern zu wollen
(vgl. Manderscheid 2014, Shove 2010).
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In Anlehnung an eine von Schatzki (1996: 91) einge-
fiihrte Unterscheidung verstehen wir Wege und die
Nutzung von Verkehrsmitteln als verteilte Praktiken
(engl. dispersed practices) und damit als Mikroakti-
vitdten, die sich auf verschiedene Bereiche des sozi-
alen Lebens verteilen. Deren Formen, Erleben und
Bedeutungen konnen sich im Zusammenhang mit
diesen verschiedenen Praktiken, iiber die sie in das
Alltagslebens integriert werden, verdndern. Ihr Ge-
genstiick sind integrative Praktiken (engl. integrative
practices), die in bestimmten Bereichen des sozia-
len Lebens zu finden und fiir diese konstitutiv sind
(Schatzki 1996: 98). Solche integrativen Praktiken, die
mit Wegen und der Nutzung von Verkehrsmitteln ver-
bunden sind, sind z.B. Erwerbstitigkeit, Einkaufen,
die Aufrechterhaltung sozialer Beziehungen oder Ca-
re-Arbeit. Die Verkniipfungen von Verkehrsmitteln
und Alltagsaktivitdten, d.h. die Einbindung verteilter
Praktiken in integrative Praktiken, sind dabei mehr
oder weniger eng bzw. flexibel. Wie Mattioli et al.
(2016) oder Manderscheid (2019) analysiert haben,
ist beispielsweise die Begleitung von Angehdrigen als
Teil von Care-Arbeit eher eng mit der Autonutzung
verbunden, wahrend das Pendeln als Teil von Er-
werbsarbeit offener fiir verschiedene Verkehrsmittel
ist.

Wir arbeiten im Folgenden mit der von Shove et al.
(2012: 24) eingefiihrten Differenzierung von Prak-
tiken als bestehend aus ,interdependent relations
between materials, competencies and meanings.“ Zu
den Materialitaten gehoren Gegenstéinde, Infrastruk-
turen, Werkzeuge, Hardware und der Korper selbst.
In Bezug auf Mobilitdten unterscheidet Shove (2016)
zwischen infrastrukturellen (z. B. Strallen), gerite-
bzw. fahrzeugorientierten (z. B. Auto) und ressour-
cenbasierten Materialien (z. B. Kraftstoff) (Selzer/
Lanzendorf 2022: 92). Fiir unseren Kontext werden
an dieser Stelle auRerdem die rdumlichen Verortun-
gen der Praktiken und entsprechend die Geographi-
en der Praktikenbiindel des Alltags, d.h. die Relatio-
nalitdt dieser Situierungen im (Stadt-)Raum erginzt.
Kompetenzen beinhalten Fahigkeiten, verinnerlichtes
Wissen und Techniken (Shove et al. 2012: 14). Bedeu-

tungen hingegen umfassen symbolische Bedeutun-
gen, Affektivitdt, Vorstellungen und Zielsetzungen
(Watson 2012). Insbesondere die affektive resp. emo-
tionale Dimension erweist sich fiir die Aufnahme
und Beibehaltung von Praktiken als besonders re-
levant. So betonen Weenink und Spaargaren (2016,
76f.), dass erst der Fokus auf Affektivitdt und Emotio-
nen verstehbar macht,

“why practices make individual human agents enga-
ge with and actually care about the doings and say-
ings around them. [...] In this way, emotions-in-prac-
tices help explain what matters to individuals and
how they are set into motion by emotions.”

Diese affektive Dimension als Teil der Bedeutungen
von Praktiken ldsst sich also nicht auf intrasubjekti-
ve Vorginge oder Wertorientierungen reduzieren,
sondern ist, wie Reckwitz (2016: 165) betont, zugleich
materiell-korperlich und kulturell. Das heif$t, Affekte
sind nicht nur korperliche Erregungszustinde, son-
dern erst unter Einbezug ,bestimmter historisch kul-
tureller Schemata in ihrer Entstehung, Wirkung und
sozialen Intelligibilitit nachvollziehbar.” Vor diesem
Hintergrund arbeiten praxistheoretische Mobilitats-
forschungen beispielsweise heraus, wie die Bedeu-
tung oder der Wert von Wegen und Verkehrsmodi,
ihre Teleo-Affektivitat, nicht einfach ein Phdnomen
auf individueller Ebene ist, sondern aus ihren Zie-
len, Zwecken und dem damit verbundenen emotio-
nalen Verlangen entsteht (Cass/Faulconbridge 2016,
4). Cass und Faulconbridge (2017: 97) heben vor dem
Hintergrund der Koppelung mit anderen Praktiken
aullerdem hervor, dass es wichtig ist zu rekonstru-
ieren, wie ,affectivities relate to the way mobility al-
lows other valued practices to be achieved.”

Soziologie des Alltags, handlungs- und praxistheoreti-
sche Forschungen, ebenso wie Arbeiten zu Verkehrs-
mittelwahlen, heben regelmifig die Stabilitdt und
Ordnung der Muster hervor. Sowohl gesellschafts-
politisch, individuell als auch sozialwissenschaftlich
werden Storungen, Unterbrechungen und Disruptio-
nen auf der Ebene der Alltagsmuster tendenziell als
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Krisen, die es zu iiberwinden gilt, gesehen. Was aber
in diesen Wandlungs- und Krisensituationen pas-
siert, welcher Logik die Rekonfiguration des Alltags
bzw. einzelnen Praktiken folgt, soll im Folgenden
am Beispiel von Wegen und Verkehrsmittelnutzung
wahrend der Pandemie genauer herausgearbeitet
werden.

2. Stabilitat und Wandel des
Alltagshandelns und sozialer
Praktiken

Sozialer Wandel gehort zu den Grundbegriffen und
Ausgangsbeobachtungen der Soziologie. Den in der
Literatur zu findenden Definitionsversuchen ist ge-
meinsam, dass es sich um ein Phinomen auf der
Ebene von Gesellschaft insgesamt handelt, das aus
vielfaltigen Verdnderungsprozessen von verschiedener
Grofle und Reichweite (z.B. Institutionen, Normen-
und Wertesysteme, Siedlungsstrukturen, Technolo-
gien und Alltagsorganisationen) innerhalb eines be-
stimmten Zeitabschnittes resultiert (u.a. Jiger/Meyer
2003: 15 ff., Schifers 2012: 22). Wahrend Verdnderung
singulédre oder dauerhafte Abweichungen von beste-
henden Mustern bezeichnet, enthilt das Konzept des
sozialen Wandels zusétzlich eine strukturierte Dyna-
mik bzw. ein transversales Muster (Elven 2020: 106),
womit eine in verschiedenen Bereichen des Sozialen
beobachtbare homologe Veranderung bzw. Wand-
lungsrichtung gefasst wird.

Eine besondere Form stellt der disruptive Wandel dar
als eine rasche, plotzliche und abrupte Verdnderung
von handlungsrelevanten Umstdnden und als Zu-
sammenbriiche sozialer Beziehungsformen (Schmid
2015: 59). Sprungartige und potentiell zerstorende
Formen des Wandels werden im Zusammenhang mit
dem Klimawandel voraussichtlich zunehmen und
sind mit der Corona-Pandemie aktuell beobachtbar
(Adloff 2020: 151). Komplementdr dazu nimmt der
Begriff der Krise eine temporire Offenheit von ge-
sellschaftlichen Situationen in den Blick, in denen
unter Zeitdruck schwierige Probleme der Anpassung
und der Verdanderung erfolgen (Schéfers 2018: 245).
Gerade die jliingere Gegenwart wird in der Literatur
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als mehrdimensional krisenhaft charakterisiert (z.B.
Demirovié¢ 2013).

Bislang werden Prozesse des sozialen Wandels iiber-
wiegend auf der Aggregat- oder Strukturebene unter-
sucht und beschrieben. Wie jedoch kontinuierliche,
disruptive und krisenhafte Verdnderungen auf der
gesellschaftlichen Strukturebene das Alltagshan-
deln der Menschen und Kollektive beeinflussen, d.h.
welche Strukturen und Prozesse zwischen Gesell-
schaft und Alltag vermitteln und worauf Individuen
und Kollektive bei der Reorganisation ihres Alltags
zurlickgreifen, bleibt eher unterbelichtet (Gorgen/
Wendt 2015: 8, Jager/Meyer 2003: 7, Manderscheid
2017). Ebenso wird dem Aspekt der Disruptivitdt des
Wandels des Alltags bislang noch sehr wenig Auf-
merksamkeit gewidmet, d.h. den Umstinden der
Desorganisation, Regelanomalien (Schmid 2015: 61)
bzw. der temporar begrenzten besonderen Offenheit
von gesellschaftlichen Situationen und Entwicklun-
gen in Phasen der gesellschaftlichen Un- und Um-
ordnung.

Ansatzpunkte fiir ein Verstdndnis und die soziale und
materielle Vermittlung der Muster, Ordnungen und
Stabilitaiten menschlichen Handels bieten soziologi-
sche Handlungs- und Praxistheorien. Wahrend ver-
haltens- und handlungstheoretische Ansitze den Fo-
kus auf Werthaltungen und Informationsstinde der
Individuen legen, die deren Entscheidungen formen,
geht es in praxistheoretischen Perspektiven primir
um das Zusammenspiel von sozialen Beziehungen
und Bedeutungen, materiellen Objekten und Infra-
strukturen sowie weiteren Kontextfaktoren, die der
Performanz sozialer Praktiken innewohnen (Hargre-
aves 2011: 82). Praxistheoretische Ansitze der sog.
zweiten Generation stellen soziale Praktiken explizit
ins Zentrum der Analyse und betrachten das gesamte
soziale Geschehen als ein Geflige bzw. eine komple-
xe Ansammlung vieler verschiedener, zum Teil auf-
einander bezogener und miteinander verkniipfter
Praktiken (Reckwitz 2003, Schatzki 1996, Shove et
al. 2012). In empirischen Forschungen wird insbe-
sondere die Regelmilligkeit und das Beharrungsver-
mogen von Praktiken betont (fiir Verkehrspraktiken
z.B. Cass/Faulconbridge 2016, Manderscheid 2019,
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Mattioli et al. 2016). Die Perspektive auf soziale Prak-
tiken ermdglicht grundsitzlich auch einen genaue-
ren Blick auf sozialen Wandel (Schéfer 2013, Schatzki
2002: 189 ff., Shove et al. 2012), der als prozessuales
Phianomen und ,als weitgehend ungesteuertes Pro-
dukt der Dynamik sozialer Praktiken, ihrer Verkniip-
fungen und Nebenfolgen gesehen“ (Brand 2011: 190)
wird. Gleichzeitig ist ein Verstindnis von Wandel und
Veranderungen sozialer Praktiken auch im Hinblick
auf die sozial-6kologische Transformation von gro-
Rer Bedeutung (vgl. Shove 2010, Shove/Walker 2010).
In der Literatur werden unterschiedliche Ausloser ei-
nes iiberwiegend kontinuierlich gedachten Wandels
sozialer Praktiken identifiziert. Wahrend Schatzki
(2005: 476) die Hauptquelle im Doing der Praktizie-
renden sieht, unterscheidet Reckwitz (2003: 294, Her-
vorh. im Original) insgesamt vier wesentliche Aus-
gangspunkte fiir den Wandel sozialer Praxis: Erstens
konnen ,sdmtliche mogliche Eigenschaften des Kon-
textes, in dem eine Praktik vollzogen wird” (Reckwitz
2003: 294, Hervorh. im Original) Anlass flir Wandel
sein. Unerwartete Geschehnisse, neue Objekte oder
Artefakte, fremde Personen oder Verdnderungen
bei angrenzenden Praktiken konnen zu einer Abwei-
chung von der bisherigen Praxis fiihren. Im Bereich
von Mobilitit und Verkehr sind solche Kontextverdn-
derungen beispielsweise technologische Entwicklun-
gen (Watson 2012) oder siedlungsstrukturelle Umge-
staltungen (Clausen/Schramm 2021). Zweitens sieht
er in der Zeitlichkeit des Vollzugs einer Praktik (Reck-
witz 2003: 294) immer auch eine gewisse Verdnder-
barkeit der Routine, da Repetitionen nie eine iden-
tische Wiederholung sind (Matzat 2020: 163). Neben
der routinisierten Bewaltigung alltdglicher Gescheh-
nisse (Reckwitz 2003: 294) kommt es immer wieder
auch zu Storfillen und Krisen, die einem Scheitern
korperlich-mentaler Routinen gleichkommen und
bedeuten, dass der routinisierte Handlungsvollzug
ins Stocken gerat. Solche Krisen finden stindig in
kleinem Ausmald im Alltag statt, erstrecken sich sel-
tener in groflerem Ausmall iiber mehrere Lebensbe-
reiche oder erfassen Gesellschaften als Ganzes. Ge-
rade angesichts der Corona-Pandemie wird sichtbar,

dass in der Soziologie eine systematische Einbezie-

hung von Krisen als disruptives Moment von Alltag,
Normalitdt und sozialen Praktiken noch weitgehend
aussteht (vgl. Giustini 2020). Eine dritte Quelle fiir
Veranderungen, die bislang am wenigsten empirisch
erforscht wurde, resultiert daraus, dass Praktiken in
der Regel in mehr oder weniger lockeren und viel-
fach widerspruchsvollen Praktikenverbiinden und in Ver-
kniipfungen mit Infrastrukturen existieren (Shove et al.
2015: 282). Insbesondere im Verkehr, der als Teil um-
fassender Alltagspraktiken verstanden wird, konnen
Verdnderungen sowohl aus neuen Verkehrsdienst-
leistungen oder auch durch Verschiebungen in der
raum-zeitlichen Organisation beispielsweise infolge
einer Pandemie oder anderer tiefgreifender gesell-
schaftlicher Umstrukturierungen entstehen (Wat-
son 2012: 491). Die vierte Quelle von Verdnderungen
und Wandel stellt das handelnde Individuum dar, das
dezentriert als einzigartiger ,, Kreuzungspunkt unter-
schiedlicher Verhaltens/Wissenskomplexe sozialer
Praktiken“ (Reckwitz 2003: 295) verstanden wird. Die
Art und Weise, wie mit all ,,den verschiedenartigen
Verhaltensroutinen und deren heterogenen Sinn-
gehalten umgegangen wird, ja wie die Kombination
und Integration unterschiedlicher Praktiken dann
im Einzelnen bewerkstelligt wird, ist (...) individuell
sehr verschieden® (Matzat 2020: 164). An dieser Stelle
kommen zudem Ungleichheiten zwischen den betei-
ligten Akteur*innen in Gestalt ungleicher Ressour-
cenausstattung, Kompetenzen und Erfahrungen zum
Tragen (Matzat 2020: 165, Walker 2013: 185 f., Warde
2005: 138 ff., vgl. grundsétzlich: Watson 2017).

Fiir eine analytische Einschitzung des Ausmalles
und der Art des Wandels sozialer Praktiken ist zudem
die Unterscheidung zwischen der ,Praktik-als-Einheit’,
das abstrakte Modell einer Tatigkeit, und der ,Prak-
tik-als-Performance’, dem tatsichlichen Tatigkeits-
vollzug bedeutsam. Wiahrend Verdnderungen der
Performance entsprechend einfache Verhaltensin-
derungen beschreiben, lassen sich nur Verdnderun-
gen der Praktik-als-Einheit als struktureller sozialer
Wandel bezeichnen (Matzat 2020: 170, Shove et al.
2012: 2 ff).
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3. Veranderte Wege und
Verkehrsmittel in der Pandemie -
empirische Befunde

In der Forschung zu Verkehr- und Mobilitatsverhal-
ten besteht weitgehend Konsens, dass im Kontext
von biographischen Umbriichen, wie Umziigen, Ar-
beitsplatzwechsel, Familiengriindung oder Ende der
Erwerbstatigkeit die raum-zeitliche Struktur des All-
tags und damit auch Orte, Wege und Verkehrsformen
haufig neu konfiguriert werden (vgl. Busch-Geertse-
ma 2018, Scheiner/Holz-Rau 2015). Die Malinahmen
wahrend der Corona-Pandemie als externe Disrupti-
on und Krise der Alltagsorganisation stellten analog
dazu eine Situation dar, in der einige routinehafte
Ablaufe und Organisationsmuster unterbrochen und
neu konfiguriert wurden. Gleichzeitig wurde eine
Vielzahl der Alltagspraktiken weitergefiihrt wie zu-
vor oder nur in Teilen angepasst. Diese gesellschaft-
liche Krise fungiert also quasi als Brennglas fiir die
Verdnderungen der Alltagsgeographien und -mobi-
litdten, unter dem sich die inhirenten Logiken der
Rekonfigurationen einzelner Praktiken und Wege so-
wie Effekte aus und fiir andere Bereiche des Alltags
in den Blick nehmen lassen.

Zu diesem Zweck werden wir im Folgenden die Ver-
anderungen der Alltagsgeographien und der dabei
genutzten Fahrzeuge und Verkehrsmittel wahrend
der Pandemie nachzeichnen. Hierfiir greifen wir auf
acht Leitfadeninterviews mit insgesamt 9 Personen
zurlick, die Anfang 2021 im Rahmen des vom BMBF
geforderten Verbundprojektes ,Klimafreundliches
Lokstedt. Selbsttragende lokale Transformationsdy-
namiken™ in Hamburg gefiihrt wurden. Zum Zeit-
punkt der Befragung herrschte kein verschirfter

3 Das Projekt lief von 2020 bis 2022 und wurde geleitet von Anita
Engels an der Universitat Hamburg. Lokstedt ist ein Quartier nord-
westlich der Innenstadt, im Ubergang zwischen den dichtbesie-
delten und den eher suburbanen duferen Stadtteilen. Lokstedt
ist ein eher biirgerliches Mittelschichtsquartier mit einem Einkom-
mens- und Bildungsniveau iber dem Hamburger Durchschnitt und
gepragt durch einer gemischten Bebauungsstruktur mit grofReren
Mehrfamilien- und Einfamilienhdusern. Mit U-Bahn und Fahrrad ist
die Innenstadt in 15-20 Minuten erreichbar. Weitere Informationen

zum Projekt: https://www.hamburg.de/klimalokstedt.
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Lockdown. Die sog. Zweite Pandemiewelle war in
den Wintermonaten 2020/21 am Abklingen und die
Omikron-Welle hatte erst begonnen. Fiir den Zeit-
raum vom 16. Dezember 2020 bis 25. Januar 2021 war
in Deutschland ein Lockdown in Kraft mit der Schlie-
Bung von Geschiften, Dienstleistungsbetrieben,
Kindertagesstdtten und Schulen. Soweit moglich,
sollte im Homeoffice gearbeitet werden. Reisen aus
Risikogebieten wurden reguliert und in Geschiften
sowie dem offentlichen Nahverkehr war das Tragen
von Masken vorgeschrieben. Zuvor, im Herbst 2020,
waren wihrend eines sog. Lockdown light ebenfalls
Beschriankungen des offentlichen Lebens und sozia-
ler Kontakte vorgeschrieben (Wikipedia 2023).

Flir dieses Teilprojekt innerhalb des Verbundes
wurden erwachsene Personen im Erwerbs- und im
Rentenalter, unterschiedlichen Geschlechts und in
unterschiedlichen Haushaltskonstellationen unter
Zuhilfenahme eines Leitfadens interviewt (vgl. Kruse
2015: 203 ff.). Hinsichtlich der Sozialstruktur ist das
Sample eher homogen - als Effekt der Quartiersstruk-
tur handelt es sich um Personen mit akademischen
Bildungsabschliissen und aus Mittelschichtskontex-
ten. Der Leitfaden startete das Interview entspre-
chend der theoretischen Annahmen mit Fragen nach
Verdanderungen des Alltags und erst im weiteren Ver-
lauf wurde nach den Einzelheiten von Wegen und
genutzten Fortbewegungsarten gefragt. Das Daten-
material wurde anschliefend transkribiert und in-
haltsanalytisch-strukturierend ausgewertet (Mayring
2000).

Fiir die Darstellung der Befunde werden zunichst die
pandemischen Alltagssituationen der befragten Per-
sonen (vgl. Tabelle 1) pseudonymisiert nachgezeich-
net. Daran anschlieend werden erstens falliibergrei-
fend die Verdnderungen der Alltagspraktiken und
ihrer Wege herausgearbeitet. Zweitens wird die Ebe-
ne der Bedeutungen von Wegen und Unterwegssein
genauer in den Fokus genommen. Auswertungslei-
tend sind die Fragen danach, auf welche Ausloser die
beobachteten Verdnderungen der Alltagsgeographi-
en zuriickzufiithren sind und welche Effekte daraus
fiir andere Praktiken resultieren. Damit einherge-
hend soll herausgearbeitet werden, wie die Praktiken
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mit Hilfe neuer oder bereits vorhandener Elemente
rekonfiguriert werden, welche Praktiken gestoppt
werden und ob sich Praktiken beschreiben lassen,
die wihrend der Pandemie zusétzlich in den Alltag

integriert werden.
Darstellung der Falle und deren Kontexte

Von den von uns in Hamburg-Lokstedt befragten Per-
sonen haben bis auf eine alle Zugang zu einem priva-
ten Auto. Davon abgesehen verfiigen alle Befragten
tiber mehrere Verkehrsoptionen, inshesondere tiber
Abonnements des Offentlichen Nahverkehrs in Ham-
burg (HVV) und Fahrrider.

Name Geschlecht LT (e

halt, brutto)
Austin m >5000
Boston w 1000-2000
Cleveland m 8000
Denver w 3000-4000
Elyria w, m 5000
Fresno w >5000
Greensboro w keine Angabe
Hamilton m >5000

Tabelle 1: Ubersicht Interviewte

Die folgenden Kurzprofile dienen als Hintergrundin-
formationen fiir die weiteren Auswertungen. Dabei
liegt der Fokus auf den Materialitdten der Alltags-
praktiken, insbesondere der Art der Erwerbstitig-
keit, den Geographien des Alltags und den verfiigha-
ren Verkehrsmitteln.

Austin lebt mit seiner Partnerin und einem Hund
zusammen. Er arbeitet zu Beginn der Pandemie
zunichst im Homeoffice, kiindigt dann aber seine

Stelle und ist zum Zeitpunkt des Interviews arbeits-
suchend. Er verfiigt {iber ein Auto, das er selbst als
Uberbleibsel aus einem friiheren Leben in kleineren
Stadten bezeichnet (I1, 0:18:58.2) und das er fiir Ein-
kdufe von schwereren Dingen wie Hundefutter und
Getranke und fiir Ausfliige aulerhalb Hamburgs mit
dem Hund nutzt. Er geht im Alltag viel zu Full oder
fahrt mit dem Fahrrad. Er verfiigt iiber ein HVV-Jah-
resticket und nutzt den OPNV fiir Ausfliige und Be-
suche.

Boston arbeitet in Teilzeit als Lehrerin und iibt diese
Tatigkeit wiahrend der Phasen der Schulschliefungen
im Homeoffice aus. Sie ist iberwiegend mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln und seit der Pandemie auch

Beruf Homeoffice Verkehrsmittel

Auto
arbeitssuchend ja HVV
Fahrrad

HVV
Fahrrad

Auto
Fahrrad

Auto

Sozialpadagogin nein HVWV
Fahrrad

2 Autos

ja Fahrrad
HVV

Auto

Roller

phasenweise Fahrrad
HVV

Moia

Auto

phasenweise Fahrrad
HWV

Auto

E-Scooter

Berater, Finanzwirt ja Fahrrad
HWV

Vespa

Lehrerin phasenweise

Ingenieur ja

Diplomkaufleute (Ru-
hestand); Ehrenamt

Geologin, stellvertr.
Schulleiterin

Betreuerin, Sprach-
lehrerin

viel mit dem Fahrrad unterwegs. In der Vergangen-
heit hatte sie ein Auto, das sie aufgrund hoher Kos-
ten fiir Reparaturen und fehlender Parkplétze ab-
geschafft hat. Seit der Pandemie fihrt sie, wenn die
Schulen geo6ffnet sind, mit einer neu eingerichteten
Schnellbuslinie zur Arbeit, deren Fahrzeuge weniger
voll sind als die U-Bahn und die U-Bahnhofe.

Cleveland lebt mit einer Partnerin zusammen und hat
einen erwachsenen Sohn, der woanders studiert. Er
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ist als Ingenieur erwerbstétig, sein Biiro liegt sehr
zentral in der Stadt. Er arbeitet wahrend der Pande-
mie ebenfalls im Homeoffice. Fiir ihn ist der Wegfall
von Dienstreisen ein wichtiger Effekt der Pandemie.
Zudem thematisiert er Urlaubsreisen, bei denen
wahrend der Pandemie bewusst auf Fliige verzichtet
und nur noch das Auto genutzt wird. Den OPNV nutzt
er seit der Pandemie nicht mehr, frither war das das
Verkehrsmittel fiir Freizeitaktivititen im Zentrum.
Stattdessen fahrt er mehr mit dem Fahrrad. Das Auto
wird hingegen vermehrt fiir Ausfliige ins Umland der
Stadt genutzt.

Denver arbeitet als Sozialpadagogin und arbeitet auch
wihrend der Lockdown-Phasen weiterhin im Biiro,
das im angrenzenden Stadtteil liegt und nur von ihr
genutzt wird. Den Weg dorthin legt sie mit dem Fahr-
rad zuriick. Sie lebt mit ihrem Mann zusammen und
verfiigt iiber ein Auto, das sie vor allem nutzt, um ihre
alte Mutter zu besuchen, die aullerhalb Hamburgs
lebt. Seit der Pandemie fahrt sie damit auch haufiger
aus der Stadt raus ins Griine. Auflerdem leihen sich
die Kinder, die jedoch nicht mehr bei ihr leben, gele-
gentlich das Auto. Seit der Pandemie sind 6ffentliche
Verkehrsmittel fiir sie nicht mehr attraktiv und sie
fahrt noch hiufiger mit dem Fahrrad.

Herr und Frau Elyria sind im Ruhestand, aber ehren-
amtlich engagiert. Die Pandemie hat diese Tatigkei-
ten stark eingeschrankt. Zudem wurden sportliche
Aktivititen wie Golfspielen durch die Pandemie ge-
stoppt. Sie verfiigen iiber zwei Autos, die aber nur
bedingt betriebsbereit in der eigenen Tiefgarage
stehen. Im Alltag waren sie wihrend der Pandemie
iiberwiegend zu Fufl oder mit dem Fahrrad unter-
wegs. Der offentliche Verkehr hatte vor der Pande-
mie eine wichtige Rolle in ihrer Alltagsorganisation
gespielt, wihrend der Pandemie nicht mehr.

Fresno ist Lehrerin und stellvertretende Schulleiterin
und lebt mit Mann und einem schulpflichtigen Kind
zusammen. Sie arbeitete nur wahrend der Schul-
schliefungen zu Hause. Zeitweise lebten wiahrend
der Pandemie auch die dlteren beiden Kinder, die
studieren bzw. ein Praktikum machen, bei ihr im
Haushalt. Den Weg zur Schule legte sie wahrend der
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Pandemie mit dem Elektroroller, zuvor mit dem 6f-
fentlichen Verkehr zuriick. Sie verfiigt iber eine von
der Arbeitgeberin mitfinanzierte HVV Monatskarte,
die sie auch wihrend der Pandemie behalten hat,
allerdings kaum noch nutzte. Das Auto nutzt die Fa-
milie fiir GroReinkaufe und Ausfliige, nicht aber fiir
Wege innerhalb der Stadt.

Greensboro ist Sprachlehrerin und lebt mit ihrem
Mann und zwei Kindern zusammen. Thr Arbeitsort
liegt nahe der Universitdt sehr zentral und wurde
schon vor der Pandemie von ihr mit dem Fahrrad
aufgesucht. IThre Kurse fanden seither online statt,
so dass sie von Zuhause aus arbeitet. Die Familie hat-
te lange kein Auto, bekam dann aber eins von den
Schwiegereltern weitergereicht. Das Auto wird schon
vor der Pandemie fiir Einkdufe und Ausfliige verwen-
det. Im Alltag fahren die Kinder auch mit dem Fahr-
rad zur Schule. Wichtig waren fiir Greensboro vor der
Pandemie auch o6ffentliche Verkehrsmittel, die sie
aber wahrend der Pandemie nur noch wenig nutzen
mochte.

Hamilton lebt mit zwei Kindern und seiner Frau zu-
sammen und arbeitet als Finanzberater. Er und seine
Frau haben ortsflexible Tétigkeiten. Die grofite Her-
ausforderung fiir die Familie war, das Ferienhaus auf
Kreta ohne oder mit weniger Fliigen zu erreichen.
Vor der Pandemie war die Familie viel auf Reisen,
daher war es eine neue Situation, sich ldngerfristig
gemeinsam zu Hause aufzuhalten. Wahrend der Pan-
demie war der Alltagsradius sehr wohnungsbezogen,
ein Kinderzimmer wurde zum Homeoffice umge-
staltet und die Wege wurden iiberwiegend zu Ful}
oder mit einem Elektroroller zuriickgelegt. Vor der
Pandemie wurde auch fiir kiirzere Wege hiufig das
Auto genutzt. Offenbar fiihrte die eigene Corona-Er-
krankung dazu, dienstliche und private Kontakte in
den virtuellen Raum zu verlagern. Vor der Pande-
mie wurden Wege in die Innenstadt primir mit der
U-Bahn zuriickgelegt
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Kontinuitdten, Briiche und Wandel -
Alltagspraktiken und Wege wdhrend der
Pandemie

Was sind also die eigentlichen Anlésse fiir die Verdn-
derungen von Alltagspraktiken, deren Geographien
und den darin eingewobenen Verkehrsmittelnutzun-
gen? Und welcher Art sind die Verdnderungen - las-
sen sich hier Briiche oder eher Kontinuitéten finden?
Woran orientieren sich die Befragten und worauf
konnen sie zurilickgreifen?

Filir die befragte Personengruppe spielen aufgrund
der Altersgruppe zunichst Erwerbstdtigkeiten als in-
tegrale Praktik und die damit einhergehenden Wege
eine zentrale Rolle. Diese zentrale Bedeutung der
Wege zu und von der Arbeitsstelle lasst sich auch an-
hand der repréasentativen Daten Mobilitdt in Deutsch-
land zeigen: Vor der Pandemie im Jahr 2017 entfielen
auf Arbeitswege 21% der zurlickgelegten Distanzen
und 16% der Wege von Personen in Deutschland (No-
bis/Kuhnimhof 2018: 61). In Hamburg wurden diese
Pendelwege laut MiD-Daten zu rund einem Drittel
als Fahrer*in oder Mitfahrer*in in einem Auto, zu
38% mit dem OPNV und zu 27% zu Ful oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegt (MiT 2017). Wahrend vor Be-
ginn der Pandemie etwa 10% der abhingig Beschif-
tigten mindestens teilweise von zu Hause aus arbei-
teten, stieg dieser Anteil seit dem ersten Lockdown
im Mirz 2020 und erreichte mit etwa der Halfte der
Beschiftigten im Februar 2021, d.h. etwa dem Be-
fragungszeitpunkt, den bislang hochsten Stand (Flii-
ter-Hoffmann/Stettes 2022: 4, Mohring et al. 2020).
Fiir die Befragten unserer Erhebung veranderten die
Corona-Regeln je nach Erwerbstdtigkeit phasenweise
oder dauerhaft die Geographie dieser Praktik: Teils
wurde der Arbeitsort weiterhin aufgesucht, sofern
dort durch materielle Gegebenheiten wie Einzel-
biiros keine korperlichen Kontakte zu Dritten ent-
standen. Phasenweise wurden Erwerbstitigkeiten
wiahrend der Schulschliefungen aber auch ins Ho-
meoffice bzw. den digitalen Raum verlagert. Andere
Erwerbstétigkeiten wurden wihrend der Pandemie
vollstindig in die eigene Wohnung verlagert bzw.

waren schon vorher vollstindig oder teilweise dort
lokalisiert. Zudem wurden in einigen Fillen auch
Dienstreisen durch virtuelle Meetings ersetzt, auch
hier verdnderten sich die Geographien und Kom-
munikationsformate der Tdtigkeiten im Kontext der
Pandemie.

Ausloser von Veranderungen waren bei Erwerbstétig-
keiten vor allem im Kontext der Praktiken lokalisiert,
insbesondere ob am Arbeitsort Kontakte zu anderen
Personen stattfinden. Ob also Wege im Zusammen-
hang von Erwerbstatigkeiten wahrend der Pandemie
wegfielen, war erstens von den Inhalten der Tatigkeit
bzw. den damit verbundenen ko-prasenten Personen
oder Dingen, die nicht in allen Praktiken durch vir-
tuelle Prasenz ausreichend ersetzbar war, abhidngig.
Zweitens hatten die materielle Ausgestaltung der Orte
der Tatigkeit, wie sie bereits vor der Pandemie be-
standen, einen Einfluss. Die Verdnderungen der Er-
werbstatigkeit selbst umfasste dabei neben dem Ort
der Tdtigkeit (im Homeoffice) auch die Art der sozia-
len Kontakte und Kommunikation, die {iberwiegend
virtuell organisiert wurden.

Die Aufforderungen und Regularien zur Kontaktre-
duktion wiahrend der Pandemie als verdnderte Kon-
texte des Alltags beeinflussten aber auch die Art und
Weise, in der die Wege von und zur Arbeit, wenn diese
weiterhin aullerhalb der eigenen Wohnung ausgetibt
wurde, zuriickgelegt wurden. Inshesondere Fahrten
mit dem offentlichen Verkehr, die bei den befragten
Personen vor der Pandemie teilweise fiir die Arbeits-
wege gemacht worden waren, fanden kaum noch
statt, da diese in einem Fahrzeug mit mehreren ande-
ren Personen, die nun potenzielle Infektionsquellen
darstellten, zuriickgelegt wurden. Praxistheoretisch
gesprochen hat sich an dieser Stelle die Bedeutung
des offentlichen Verkehrs bzw. der damit einherge-
henden korperlichen Ko-Prasenz mehrerer Anderer
signifikant verdndert.

Nur in einem Fall wurde der Arbeitsweg weiterhin
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt, doch
auch hier fand ein Wechsel des Fahrzeugs statt — von
den volleren U-Bahnen, die zudem Umstiege an viel

frequentierten Bahnhdofen implizierten, auf neu ein-
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gerichtete Schnellbuslinien, die zu ausgewahlten Zei-
ten nur von wenigen anderen Personen gleichzeitig
genutzt wurden.

,Deshalb, das ist eigentlich die wichtigste Verdn-
derung iiberhaupt wihrend dieser ganzen Pande-
mie-Zeit, dass in der Phase auch im August dann
dieser X eingerichtet wurde, ab C-U-Bahnstation.|[...].
Xist eine neue Linie, die ich sehr gut finde, also das ist
eine richtige, was fast Luftlinie bis zur B-Strafie. Und
der Bus war halt einfach nicht so voll. Also sehr leer
sogar am Anfang. Und dadurch habe ich mich da ein-
fach sicherer gefiihlt. Und in der U-Bahn ab B-Stralie
dann sowieso. Da sind oder nicht mehr so viele Leute
morgens in der U-Bahn.“ (Boston 00:06:21-8)

Diese Schnellbuslinie reprasentiert dabei eine Ver-
dnderung der Materialitdt, genauer, der OPNV-Infra-
struktur als neues Element im Praktikenkontext, die
eine Anpassung des Arbeitsweges an die verdnderte
Situation moglich machte.

In den anderen Fillen wurden andere Fahrzeuge,
insbesondere das Fahrrad oder, in je einem Fall, eine
Vespa und ein E-Roller, in den Arbeitsweg eingebun-
den. Dabei waren die Fahrzeuge als materielle Kom-
ponente der Praktiken nicht nur bereits vorhanden
(vgl. Tabelle 1), sondern wurden auch schon vor der
Pandemie eingesetzt, teils fiir den Arbeitsweg, teils
aber auch im Kontext anderer Aktivititen. D.h. kon-
kret, dass diese verteilten Praktiken in den Alltag be-
reits integriert waren, jedoch mit einer geringeren
Frequenz. Die verstirkte Nutzung von Rollern und
Fahrridern auf den teilweise auto-leereren Straflen
trug dann zur Steigerung der entsprechenden Kom-
petenzen, sich im Stadtverkehr sicher zurecht zu fin-
den, bei.

,Wenn ich mit dem Elektroroller fahren kann, ist das
eigentlich das beste Verkehrsmittel. Das war vor al-
lem in der Pandemie eben sehr angenehm, weil die
Strallen ja leerer waren. Denn mitunter gerade auch
im Berufsverkehr fiihlt man sich da auch sehr be-
droht an den Verkehrsknotenpunkten und das war
ja allgemein viel leerer und deshalb sehr angenehm.
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Also ich bin auch mit mehr Entspannung auch mit
dem Roller gefahren. Ich habe ihn vorher nicht so oft
zur Arbeit genutzt, weil auch dafiir der Weg strecken-
weise fragwlirdig ist, sage ich mal (lacht), dass man
sich wirklich nicht so toll fiihlt.“ (Fresno 00:08:58.7)

Hier forderte der veranderte infrastrukturelle Kon-
text - die verkehrsdrmeren Straflen - die Einbin-
dung von Kleinfahrzeugen in den Arbeitsweg. Auch
wenn eins vorhanden war, wurde das eigene Auto in
keinem Fall regelméRig fiir den Arbeitsweg genutzt.
Neue Verkehrsmittel wurden an keiner Stelle in die
Erwerbstétigkeiten eingebunden.

Neben der Erwerbstétigkeit wurden Alltagswege aber
auch zum Einkaufen, fiir Erledigungen und im Kon-
text von sozialen Kontakten und Freizeitaktivitdten
zurilickgelegt. Wahrend der Pandemie und insbeson-
dere wiahrend der Lockdown-Phasen waren soziale
Kontakte reguliert, viele Geschifte und gastronomi-
sche Angebote geschlossen, so dass auch die damit
einhergehenden Wege wegfielen. Trotzdem ldsst sich
auf Basis der Interviewdaten feststellen, dass be-
stimmte Praktiken nicht aufgegeben, sondern an die
verdnderten Kontexte angepasst, d.h. in ihrer Zusam-
mensetzung rekonfiguriert wurden. Beispielsweise
wird das regelmallige mittdgliche Essengehen durch
ein Mitnehm-Angebot der Gastronomie ersetzt:

»Das Essengehen mittags, das hatte ich, bin ich sonst
immer essen gegangen. Das fillt auch weg, sodass
ich zum Teil bei einer Catering-Firma das Essen hole
[...] Also mit Catering ist ganz konkret die Futterluke
gemeint. Das ist fiir uns ein Spaziergang dahin. Und
wir holen dort personlich Mittagessen ab und zu mal
ab.“ (Elyria 00:05:40-2)

Etwas anders sieht dies aus, wenn Essenslieferdiens-
te genutzt wurden, die die Mahlzeit zur Wohnung lie-
fern. Auf diese verteilte Praktik der Lieferung wurde
jedoch durchweg nur dann zuriickgegriffen, wenn sie
bereits vor der Pandemie priasent war, wenn auch in
deutlich geringerer Frequenz.

,Definitiv also ich war davor eher so selten in Kontakt
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mit dem Thema Lieferservice und bestellen. Das war
vielleicht etwas, was ich einmal im Monat, vielleicht
alle zwei Monate hat man das mal gemacht, (...). Und
jetzt ist es ein Thema was eigentlich immer mit da
ist bei uns. Weil man jetzt durch den Lockdown auch
so, am Anfang war das noch so die Phase boah ko-
chen, jeden Tag selber kochen, voll gut, voll gesund
und macht auch Spaf3 und ist cool, aber ist natiirlich
auch irgendwo anstrengend und natiirlich muss man
dann auch immer mal wieder raus zum Einkaufen
[...]. Und dann ist natiirlich schon eher auch da mal
beim Lieferservice zu bestellen. Das haben wir jetzt
ofter gemacht. Ich sag mal so einmal die Woche. Aber
es gab auch Wochen, wo wir das vielleicht zweimal,
dreimal gemacht haben, weil wir dann auch unsere
Lieblingsrestaurants vermisst haben, die wir auch ab
und zu besucht haben und wir dann gemerkt haben,
ah, die haben jetzt umgestellt, die liefern, die bieten
das jetzt an, dass man da was abholen kann oder eben
bis zur Tiir liefern.” (Austin, 0:10:56.6)

In beiden Fillen wurde die Essenspraktik geogra-
phisch rekonfiguriert aufgrund des veranderten
Kontextes der Praktik, der geschlossenen Gastrono-
mierdaume. Die materiellen Bestandteile und Orte
ebenso wie die Kompetenzen der Essensbestellung
waren dabei schon vorher vorhanden, wurden pan-
demiebedingt aber neu zusammengesetzt. Verdndert
hat sich der Ort der Mahlzeit, nicht aber der Ort der
Zubereitung. Entweder waren das Essen und Prak-
tiker*innen gemeinsam mobil oder aber das Essen
wurde durch Dritte transportiert. Verdnderungen
lassen sich auch in der zeitlichen Frequenz der Aus-
fiihrung feststellen - was vor der Pandemie eine Aus-
nahme war, wird wiahrend der Pandemie zu einem
regelméRigen Bestandteil des Alltags.

Das Einkaufen von Lebensmitteln gehort zu den Prak-
tiken des Alltags, die wiahrend der gesamten Pande-
mie moglich waren. Trotzdem lassen sich an dieser
Stelle Verdnderungen beobachten in zeitlicher und
in rdumlicher Hinsicht, die jedoch priméar aus der
Verkniipfung mit anderen Praktiken entstanden. Ein-
kaufen ist eingebunden in die gesamte Alltagsorga-

nisation und wird héufig bei Erwerbstétigen mit Ar-
beitswegen verbunden. Als aber durch die Pandemie
Pendelwege wegfielen oder aber anders zuriickgelegt
wurden, hatte dies auch Auswirkungen auf die darin
eingebetteten Einkdufe. Diese wurden wahrend der
Pandemie aufgrund der verdnderten Erwerbstatig-
keitsgeographien in vielen Fillen im ndheren Woh-
numfeld erledigt.

,Fir mich war [vor der Pandemie, Anm. K.M.] dieser
Weg mit dem Bus Nr. 70, U30 zwar auf der einen Seite,
immer ldnger, hitte man vielleicht auch schon vor-
her kiirzer gestalten konnen, aber eben schon ganz
gut wegen dieser Einkaufsmoglichkeiten da in der
Nihe der U-Bahn-Station. [...] Was sich dann durch
die Pandemie zwangsweise gedndert hat, war schon
dass ich die Einkaufsmdglichkeiten in Lokstedt dann
doch ein bisschen mehr genutzt habe. Ich habe den
Markt entdeckt in der C-Stral3e, der, von dem ich vor-
her wirklich nichts mitbekommen habe. Eher zufal-
lig.“ (Boston, 00:08:27-7)

Das zeigt, dass zusidtzlich Verdnderungen im infra-
strukturellen Kontext zu Verdnderungen der Prakti-
ken fiihrten. Einkaufspraktiken wurden jedoch nicht
nur raumlich sondern teilweise auch in zeitlicher
Hinsicht neu in den Alltag eingepasst: Sofern es bei-
spielsweise das Arbeiten im Homeoffice zuliel§, wur-
den Einkdufe bevorzugt dann erledigt, wenn wenig
andere Personen gleichzeitig in den Geschiften wa-
ren.

Vor allem im Bereich von sozialen Kontakten, Freizeit-
und Kulturaktivitaten hatte die Pandemie eine zumin-
dest vorlibergehende Reduzierung oder Sistierung
der Praktiken und einen entsprechenden Wegfall von
Wegen zur Folge.

»Ja, durch die Kontakteinschriankungen. Dieses Aus-
gehen, Treffen mit anderen, das hat massiv nachge-
lassen.” (Denver, 00:09:55-8)

Zu den durch die Pandemie ausgeldsten Verdnderun-

gen gehodrten also geographische Reorganisationen
des Alltags, d.h. die Verkniipfung von Orten, an de-
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nen Praktiken ausgefiihrt werden, iiber Wege. Wenn
beispielsweise Erwerbstitigkeiten zu Hause ausge-
iibt wurden oder andere Praktiken, die Kontakte zu
Dritten implizierten, sistiert wurden, fielen Wege zu-
néachst weg. An anderen Stellen wie dem Essengehen
verdnderte sich, wer oder was die Wege zurticklegt
zusammen mit dem Ort des Essens. Dartliber hinaus
berichteten die Interviewten jedoch auch von Ver-
anderungen in affektiven Bedeutung der Wege und
Fortbewegungen.

Ein Ausldser fiir Verdnderungen findet sich in der all-
gemeinen Reduzierung des Unterwegsseins und der
Wege im Alltag selbst. In fast allen Interviews findet
sich ein Ausdruck der sozial-raumlichen Entdiffe-
renzierung durch die Schliefungen und Kontaktbe-
schrankungen:

»Sodass man dann natirlich von Zuhause arbeitet
und das eben auch ein, zwei Wochen durchgehend,
ganz ohne ins Biiro zu gehen. Das war natiirlich doch
so eine groRe Anderung. Und ja, um kurz da zu blei-
ben, wenn das Wohnzimmer zum Biiro wird, dass
kennen jetzt wahrscheinlich viele Menschen, dass
das dann natiirlich innerhalb von einer Wohnung,
auch wenn man dann, also ich lebe jetzt in einer Part-
nerschaft mit meiner Partnerin und dann ist es natiir-
lich auch eine krasse Anderung, wenn man plétzlich
dort frithstiickt, dort arbeitet, dort Mittag isst, dort
Pause macht (lacht), keinen Balkon zum Beispiel hat
oder dhnliches. Und da muss man sich natiirlich ein
bisschen umstellen und versuchen den Arbeitsalltag
mit rausgehen und Pause machen und alles Zuhause
einzubauen.” (Austin, 0:05:30.4)

Das Wegfallen des Arbeitswegs im Falle von Homeof-
fice macht deutlich, dass dieser nicht nur Mittel zum
Zweck, also eine Durchquerung des Raumes darstellt,
sondern gerade aus der Relation zu einer sitzenden
Tadtigkeit im Biiro hiufig eine komplementére affek-
tive Bedeutung fiir die Praktiker*innen hat als aktive
Bewegung (vgl. Cass/Faulconbridge 2016). Diese ak-
tive Bewegung wurde dann an anderer Stelle in den
pandemischen Alltag integriert:
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sWas ist aber auch ein wichtiger Punkt, weil klar,
wenn man zu Hause im Homeoffice sitzt den ganzen
Tag, dann will man sich bewegen. Und also ich merk
das schon, da tut mir der Riicken weh, wenn ich sitze
hier. Und also das kriegt dann einen hdheren Stel-
lenwert und wenn eben dieser Arbeitsweg wegfallt,
dann/ Ich versuche, es hiufiger zu nutzen jetzt das
Fahrrad.” (Cleveland, 00:13:54-0)

Daraus kann also gefolgert werden, dass die verteil-
te Praktik des Arbeitsweges eine eigene Wertigkeit
bzw. affektive Aufladung fiir das korperliche Wohl-
befinden hat, die sich aus der Beziehung zur Form
der integralen Praktik der Erwerbstatigkeit — Sitzen
am Schreibtisch - ergibt. Eine zweite Bedeutungse-
bene des Unterwegsseins entstand zudem aus dem
Riickgang von Reizen und Abwechslung. So wurden
beispielsweise Spazierginge - im Griinen oder im
Quartier - als Kompensation fiir die erzwungene so-
zial-riumliche Beschrinkung aufgenommen. Exem-
plarisch wird dies bei Frau Elyria deutlich:

,Es hat sich sehr stark verandert. Normalerweise
bin ich SEHR viel unterwegs gewesen. Also, ich bin
Rentnerin, muss sich hinzuschicken. [...] Und mein
Tages- und Wochenablauf war wirklich mit viel Be-
wegung, sowohl in der Stadt Hamburg, als auch in
der ganzen Bundesrepublik verbunden. Das heildt
viel mit zu Full gelaufen, zum Bus, dann mit Bus ge-
fahren, viel mit Bahn gefahren. In vielen Sessions
treffen, Konferenzen, Tagungen teilgenommen und
das ist alles jetzt weggefallen. Das heildt ganz rein
korperlich, ich sitze hier stundenlang von morgens
bis abends, jetzt vor diesem Computer. [...] Sehr gro-
Re Reduktion meiner korperlichen Beweglichkeit [...]
Ja, (...) wir sorgen dafiir, dass wir einmal am Tag ei-
nen ordentlichen Spaziergang machen. (...) Erledi-
gen auf dem Weg dann die tdglichen Einkaufe. [...]
Also das ganze Lebensradius hat sich sehr stark ein-
geengt, hier auf den Stadtteil, so wiirde ich das mal
zusammenfassen.” (Elyria 00:03:34-0)

Der vormals geographisch ausgedehnte Alltag
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schrumpfte hier auf das Wohnquartier zusammen.
Die weggefallenen Wege-Elemente als ,dispersed
practices” des Engagements wurden an anderer Stel-
le in die Alltagsorganisation wieder eingebaut. Dies
hebt erneut eine Eigenwertigkeit im Sinne einer ei-
genen affektiven Bedeutungsebene, die unabhéngig
von der integrativen Praktik bestehen kann, hervor.
Im zitierten Beispiel geht es um die affektive Bedeu-
tung von Abwechslung, sozialen Kontakten und Un-
terwegssein, die in den Schilderungen des vorpande-
mischen Alltags durchscheinen. Im Fall dieses Paars
im Ruhestand war die Nutzung von 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln problematisch geworden, teils nutzten
sie ein Fahrrad, aber das Zuful3-Gehen iibernahm am
starksten die affektive Bedeutung des fritheren kor-
perlich-aktiven Alltags.

Eine vergleichbare Verlagerung der affektiven Be-
deutung des Unterwegsseins im vor-pandemischen
Alltag findet sich in anderen Interviews bei den téagli-
chen Einkiufen, die wihrend der Pandemie haufiger
und verstidrkt im Wohnquartier stattfanden:

»Also was sich verdndert hat, dass natiirlich jetzt
dieser grofler, also nicht nur grofer, aber auch klein
einkaufen gehen, ist ein Event, ist das Highlight des
Tages (lacht), weil man ist den ganzen Tag zuhause,
man freut sich vielleicht, das kann sein, dass man
einkaufen geht, weil das ist auch ein bisschen Ab-
lenkung, ein bisschen mehr rausgehen, ja das kann
sein.” (Greensboro 0:12:24.4)

Ahnlich ldsst sich als Kompensation fiir die Sistie-
rung von Praktiken der sozialen Geselligkeit und Re-
duktion der Alltagsgeographien auf den Wohn- und
Nahraum die Aufnahme neuer Aktivitaten und Wege
im Laufe der Pandemie verstehen, ndmlich Spazier-
gange im Stadtteil sowie Ausfliige an den Stadtrand
bzw. ins Griine.

»Hm. (...) Ich glaube, das Bediirfnis, rauszukommen,
weg zu kommen, mal von zu Hause weg, Abwechs-
lung zu haben, das ist stirker geworden, weil man
sich ja kaum noch mit Freunden und Verwandten

irgendwie wo treffen kann und deshalb RAUS. Die-
ser mein Wunsch nach Bewegung und frischer Luft
ist explizit stirker geworden in den letzten Monaten.
Und Sie kennen bestimmt hier den E-Park. Mein
Gott, das ist voll am Wochenende. Das heilst, wir ver-
suchen ein bisschen auch auszuweichen. [...] Aber
im Moment alles ganz schon iiberfillt. [...] Ja ist so.
Dann will ich am Wochenende woanders hin.“ (Den-
ver 00:06:17-2)

Diese kompensativen Ausfliige ins Griine wurden in
allen Haushalten, in denen es sowieso verfiighar war,
mit dem Auto organisiert. Dabei waren in allen be-
richteten Fallen mehr als eine Person an den Wegen
beteiligt, das Auto war dann als Fahrzeug bereits Teil
der gemeinsamen Aktivitdten des Haushaltes:

»es ist vielleicht doch jetzt in der Pandemie sicherer
in einem Auto, nur ich mit meinem Haushalt, also
mit Partnerin und Hund von mir aus, da so abgekap-
selt sich fortzubewegen von A nach B bei weiteren
Strecken, dass wir das dann so bei diesen Feiertags-
ausfliigen, diesen Mini-Urlauben Zuhause dann so
gemacht haben” (Austin, 0:27:05.9)

4. Diskussion und Konsequenzen fiir
den post-pandemischen Verkehr

Die Ursachen und Ausléser der prominenten Reduk-
tion und modale Verdnderung des Verkehrs wahrend
der Pandemie sind, so zeigt die mikroskopische Ana-
lyse der Fille aus Hamburg, komplexer als dies viel-
fach in der 6ffentlichen und verkehrspolitischen Dis-
kussion wahrgenommen wurde. Obwohl natiirlich
die Corona-Regeln und insbesondere die Schlielun-
gen von Schulen und Kitas, verschiedener Gelegen-
heitsstrukturen und Angebote, d.h. Verdnderungen
des Kontextes der Alltagspraktiken, Hauptausloser
sein diirften, insbesondere fiir die Verlagerungen
von Erwerbstitigkeiten ins Homeoffice, sowie den
Wegfall von Wegen und Praktiken der Vergesellung
im Kontext von Gastronomie, Kultur- oder Freizeitan-
geboten, resultieren eine Reihe weiterer Veranderun-
gen nur mittelbar daraus. Vor allem das Einkaufen
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der berufstitigen Befragten fand vor der Pandemie
héufig in Verbindung, bzw. in zeitlicher Abstimmung
mit Erwerbstitigkeiten statt, so dass hier die geogra-
phischen und zeitlichen Verdnderungen von Prakti-
kenbilindeln ursédchlich waren. Die dritte Quelle fiir
Verdnderungen in den Mustern und Formen des
Verkehrs kann in den affektiven Bedeutungen bzw.
einer Eigenwertigkeiten dieser verteilten Praktiken
der Verkehrsmittelnutzung gesehen werden. Diese
Bedeutungen stehen in einem relationalen Verhilt-
nis zu anderen Praktiken bzw. Praktikenbiindeln des
Alltags, wie insbesondere der im Sitzen ausgefiihrten
Erwerbstatigkeit. Und sie wird dann virulent, wenn
Alltagswege als verteilte Praktiken wegfallen. Ins-
besondere Aktivverkehr als korperliche Praktik der
Bewegung wird in der Folge an anderen Stellen in
den pandemischen Alltag integriert. Aber auch die
geographisch-raumliche Differenzierung und ent-
sprechende variable Sinneseindriicke des vor-pande-
mischen stédtischen Alltags enthalten eine solche af-
fektive eigenwertige Bedeutung, die in Ausfliigen ins
Griine, an den Stadtrand oder aus der Stadt heraus
wieder aufgenommen wird - wofiir dann das eigene
Auto eingesetzt wird. Die Relevanz dieser Verlage-
rung wird vor dem Hintergrund der verkehrs- und
arbeitspolitischen Diskussion deutlich, in der Ho-
meoffice und der Wegfall von Pendelwegen als Bei-
trag zur Einsparung von Treibhausgasen bzw. Entlas-
tung von Strallen und Bahnen wahrgenommen wird.
Die hier gefundene Verlagerung erklédrt jedoch in
Teilen, wie Rebound-Effekte verstanden werden kon-
nen (Santarius 2014; Sonnberger und Gross 2018). Re-
bound-Effekte treten auf, wenn Energie- und Emis-
sionseinsparungen durch Verdnderungen in einem
Bereich teilweise oder vollstandig durch eine erhoh-
te Nutzung oder andere Verhaltensinderungen im
selben oder in einem anderen Bereich kompensiert
werden. Es reicht also nicht, Verkehrsmittelnutzun-
gen im Kontext des Aufsuchens bestimmter Orte zu
betrachten. Wege, Unterwegssein und Verkehrsmit-
telnutzungen enthalten auch eine aus der Form der
Alltagsorganisation insgesamt relational verstehbare
affektive Dimension, die bei Wegfall potentiell an an-
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derer Stelle in den Alltag eingebaut wird. Ob dabei
die rdumliche Abwechslung oder aber die Bewegung
im Vordergrund steht, diirfte stark durch die bisheri-
ge Gestalt des Alltags strukturiert sein.

Die Analyse des Materials relativiert dartiber hinaus
die Einschitzung der Bedeutung der Pandemie fiir
die Verkehrswende insgesamt. In keinem der vorlie-
genden Fille wurden wahrend der Pandemie neue
Verkehrsmittel in die Alltagspraktiken integriert
noch vorhandene abgeschafft. Die rekonstruierten
Veranderungen der Wege und Verkehrsmittel im
pandemischen Alltag sind letztendlich Re-Konfigu-
rationen bereits bestehender verteilter und integra-
tiver Praktiken. Neue Formen der Verkehrsorgani-
sation und Verkehrsmittelnutzungen sind hier also
gerade nicht zu finden. Auffillig ist zudem, dass viele
der Re-Konfigurationen als Ubergangslésung konzi-
piert werden mit der Annahme einer Riickkehr zum
pra-pandemischen Zustand, sobald sich der Kontext
entsprechend re-normalisiert. Auch das mehrfach zu
findende Festhalten an einem OPNV-Abonnement,
das zum Zeitpunkt der Erhebung kaum oder gar nicht
genutzt wurde, deutet in diese Richtung.

Die Re-Konfiguration, d.h. der beobachtete Riickgriff
auf und Neuzusammensetzung von bereits existie-
renden Fahrzeugen, Infrastrukturen, Kompetenzen
und Bedeutungen im Kontext von integrativen Prak-
tiken ist fiir die Frage der Verkehrswende dennoch
von grofler Relevanz. Die Nutzung von Lieferdiens-
ten oder des Fahrrads im Alltag wurde, wie gezeigt,
teilweise vor der Pandemie bereits praktiziert, aber
deutlich seltener. Die neue Frequenz des Einsatzes
dieser Elemente markiert jedoch mdglicherweise
einen Wendepunkt in der Verkniipfung mit den in-
tegralen Praktiken mit potentiell messbaren Konse-
quenzen auf das stddtische Verkehrsgeschehen in
Form des Modalsplit. Erst wenn sich diese zunéchst
als Ubergangs- und Ausweichstrategie eingefiihr-
ten Verkniipfungen von verteilten und integrierten
Praktiken verfestigen zu neuen Einheiten konnten
auch materielle Verdnderungen auf Haushaltsebe-
ne, beispielsweise die Abschaffung des eigenen Au-
tos als Folge auftreten. Die Voraussetzung fiir solche
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Frequenzverschiebungen und deren Verfestigung
besteht jedoch im Vorhandensein dieser verteilten
Praktiken im Alltag bzw. der niederschwelligen M&g-
lichkeit, Verkehrsangebote ausprobieren und Erfah-
rungen damit machen zu kdnnen (Mock 2022, Matzat
2020).

Weitere nachhaltigere Veranderungen lassen sich
von der Verlagerung der affektiven Bedeutung von
Wegen und Verkehrsmittelnutzungen erwarten, die
insbesondere dem Aktivverkehr als korperliche Ak-
tivitdt und sinnliches Erlebnis zugutekommen kdnn-
ten. Ebenso wurden Kompetenzen insbesondere im
Bereich des Fahrradverkehrs durch die intensivere
Nutzung erhoht. Das heift, es bestehen durchaus An-
satzpunkte, graduelle Verschiebungen im Modalsplit
zu stabilisieren. Die in vielen Stddten stattgefunde-
nen Ausbaue der Fahrradwege sind hier ein erster
Schritt.

Dauerhaft diirfte auch die teilweise geographische
Verlagerung des Arbeitsortes in die eigene Wohnung
sein - sowohl Betriebe als auch Erwerbstétige wiin-
schen sich, so der libereinstimmende Befund vieler
Erhebungen (vgl. Grubbauer/Manderscheid 2023) an
dieser Stelle mehr Flexibilitdt. Die hier vorgestellten
Befunde legen jedoch nahe, dass eine solche Verla-
gerung nicht nur zu einem Wegfall eines Teils der
Pendelwege fiihren wird, sondern an anderen Stellen
neue Wege in anderer Form entstehen konnen. Gera-
de in einer Stadt wie Hamburg fehlen in der Wohnung
haufig private Arbeitszimmer. Eine Flexibilisierung
bzw. Reduzierung der Anwesenheiten im Biiro macht
jedoch auch groflere Distanzen zwischen Wohnort
und Biiro moglich und damit Wohnungsumziige ins
Umland, wo Wohnraum preisglinstiger ist. Der ge-
wihlte praxistheoretische Analyse hat also gezeigt,
dass ein integraler Blick auf die Alltagsorganisatio-
nen nicht nur die unmittelbaren abrupten Verédnde-
rungen der Wege und der Verkehrsmittelnutzungen
fokussieren sollte, sondern auch die mittelbaren Ver-
schiebungen von Praktiken und Praktikenverbiinden
und deren fahrzeug-materielle Komponenten und
affektiven Bedeutungen.

Angemerkt werden muss jedoch, dass das verwende-
te Material aufgrund der geringen Fallzahl und des

spezifischen Schicht- und Quartierskontextes nur be-
dingt flir grundsétzliche Verallgemeinerungen aus-
reicht. Insbesondere der Fokus auf Erwerbstatigkei-
ten, die sich ins Homeoffice verlagern lassen sowie
das Fehlen von Personen mit Kindern im Kita- oder
Schulalter im Sample und dadurch die Nicht-Thema-
tisierung von weiteren Care-Tdtigkeiten (vgl. u.a. Gae-
dke et al. 2022) und Begleitwegen stellen Blindstellen
dar. Unabhéngig davon wird in der vorliegenden Un-
tersuchung eine Forschungsliicke hinsichtlich des
Wandels der Alltagsorganisation sichtbar, die fiir die
Nachhaltigkeitstransformation von grofler Bedeu-
tung und der entsprechend mehr Aufmerksamkeit in
Wissenschaft und Politik zu widmen ist.
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