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VORWORT

Die vorliegende Arbeit ist als Dissertation im Mai 2000 im Fachbereich Umwelt
und Gesellschaft an der Technischen Universitdt Berlin angenommen worden.
Das vorangehende Forschungsprojekt ,,Car Sharing in Berlin“ und die Promo-
tion wurden drei Jahre lang von der Berlin-Forschung, einem Férderprogramm
fiir junge Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler, unterstiitzt sowie ein Jahr
lang im Stipendienprogramm der Alfried Krupp von Bohlen und Halbach-
Stiftung zur Forderung von Doktoranden auf dem Gebiet der Verkehrswissen-
schaften gefordert.

Eingebunden war die Studie einerseits in die Mobilititsforschung am Zen-
trum Technik und Gesellschaft der Technischen Universitit Berlin, andererseits
in die Diskussionen der Projektgruppe Mobilitit der Abteilung ,,Organisation
und Technikgenese® des Wissenschaftszentrums Berlin flir Sozialforschung.
Bei der Auswertung der Interviews habe ich sehr vom kontinuierlichen Arbeits-
zusammenhang einer Interpretationsgruppe mit wochentlichen Treffen profi-
tiert. Wesentlich fiir die methodische Ausrichtung war zudem die Unterstiitzung
am Fachbereich Soziologie der Freien Universitét Berlin.

Voraussetzung fiir die empirische Fundierung war die Gesprachsbereitschaft
meiner Interviewpartner sowie die Hilfe der Stattauto Car Sharing AG, der Fir-
ma Mobil Konzept und der choice mobilititsproviding GmbH. Viele weitere
Car-Sharing-Organisationen gewéhrten mir Einblicke in die Praxis, zudem un-
terstitzten der Bundesverband Car Sharing, der vormalige Bundesverband or-
ganisiertes Autoteilen und der Dachverband European Car Sharing die Recher-
chen.

Meiner Familie, den Freundinnen und Freunden, Kolleginnen und Kollegen
sowie allen Menschen, die beruflich oder privat, direkt oder indirekt das Zu-
standekommen dieser Arbeit unterstiitzt haben, gebithrt mein herzlichster Dank.

Sassa Franke
Berlin, im November 2000






1. EINFUHRUNG

Es ist paradox: Einerseits geniefit die Idee des Car Sharing, ein Jahrzehnt nach
ihrer Entstehung und Etablierung in Deutschland, grofie Sympathien in der Ver-
kehrspolitik, der Offentlichkeit und den Medien, wie etwa die Wahl des Vor-
standsvorsitzenden der Stattauto Car Sharing AG Carsten Petersen zum ,,Oko-
manager des Jahres 1999 gezeigt hat.'! Andererseits bleibt mit derzeit etwa
40.000 Car-Sharing-Teilnehmern die Zahl der Nutzer weit hinter allen progno-
stizierten Potentialen zuriick. So schitzt etwa eine Studie im Auftrag des Bun-
desverkehrsministers, da Car Sharing in Deutschland tiber ein Kunden-
potential von 2,45 Millionen Menschen verfiigt. Eine Reprisentativbefragung
des Rheinisch-Westfilischen Instituts flir Wirtschaftsforschung ermittelte gar,
da 7,3 Millionen Deutsche grofles Interesse am Angebot eines ,Kilometer-
Leasing — Auto auf Abruf*‘ haben und damit ein Marktpotential von 18,8 Pro-
zent fiir eine professionelle Dienstleistung mit hohem Qualititsniveau besteht
(vgl. Pesch 1996; Frick et al. 1998 sowie ausfiihrlich Kapitel 3.1).

Es stellt sich daher die Frage, warum die Idee des organisierten Autoteilens
trotz dieser Potentiale in Deutschland bislang keine weitere Verbreitung gefun-
den hat:

e Handelt es sich bet Car Sharing um ein Nischenangebot fiir eine soziale
Minderheit, das in seiner heutigen Form verkehrlich unbedeutend bleiben
wird?

e Qder deutet sich in der Praxis des ,,Nutzens statt Besitzens* ein gesellschaft-
licher Wandel an? Findet, zunichst in einer kleinen sozialen Gruppe, eine
Veridnderung sozialer Nutzungspraktiken des Automobils statt, die lingerfri-
stig zu einer breiten Etablierung neuer Mobilititsstile beitragt?

e Unter welchen Bedingungen kénnte Car Sharing — iiber das derzeitige so-
ziokulturelle Milieu hinaus — weitere Kundensegmente ansprechen?

Diesen Fragen soll im folgenden nachgegangen werden, wobei der Blick zu-
nichst auf die Anbieter dieser Dienstleistung gerichtet wird, um mogliche Defi-

1  Die Auszeichnung ,,Okomanager des Jahres* wird vom World Wildlife Fund (WWF)
und der Zeitschrift Capital jdhrlich vergeben, wobel jeweils ein Grofunternehmer, im
Jahr 1999 Hartmut Mehdorn, und ein Mittelstindler geehrt werden (vgl. Capital 1999:
71£f).
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zite auf seiten der Car-Sharing-Organisationen zu untersuchen. Das Erkennt-
nisinteresse ist jedoch ein weitergehendes und zielt {iber diese Analyse hinaus
auf ein umfassendes Verstindnis des sozialen Phdnomens Car Sharing:

Warum schlieflen sich seit etwa einem Jahrzehnt Menschen in Organisatio-
nen zusammen, die als Dienstleistung die Nutzung von Autos offerieren? War-
um ziehen sie die gemeinschaftliche Autonutzung dem Besitz eines Privat-Pkw
vor, obwohl sie sich mehrheitlich durchaus ein eigenes Auto leisten kénnten?

Der Schwerpunkt der Untersuchung liegt demgemal auf einer empirischen
Analyse der Nutzerebene, fur die eine mikroanalytische Forschungsperspektive
gewidhlt wurde, die individuelles Verkehrshandeln zum Ausgangspunkt nimmt
und Car Sharing als soziale Praxis begreift. Eingegrenzt wurde die Untersu-
chung auf diejenigen Car-Sharing-Teilnehmer, die vormals Autobesitzer waren,
da diese aufgrund der mit dem ,Umstieg™ verbundenen Gkologischen und ver-
kehrlichen Effekte eine verkehrspolitisch besonders interessante Zielgruppe
darstellen (vgl. Kapitel 2.3).

Angenommen wird, daB8 diese ,,Autoaufgeber*® sich nicht spontan vom Pri-
vat-Pkw abgewendet und fiir die Praxis des Car Sharing entschieden haben,
sondern dem Wechsel zur gemeinschaftlichen Autonutzung ein langerer Prozef
der Verinderung des bisherigen Verkehrsverhaltens vorgelagert war. Geht man
des weiteren davon aus, daB Verkehrsverhalten in hohem Mafe von Gewohn-
heiten gepriigt ist und der Grofteil alltiglicher Entscheidungen iiber Verkehrs-
mittel oder Wege weitestgehend routinisiert getroffen wird, so folgt daraus, da8
ein Wechsel vom eigenen Auto zum Car Sharing eine Verdnderung bisheriger
Routinen und die Einiibung neuer Gewohnheiten voraussetzt. Leitend fiir die
empirische Untersuchung sind daher folgende Fragen:

e Wie kommt es zur Abkehr vom Privat-Pkw zugunsten des Car Sharing? Wie
verlduft dieser ProzeB einer Verinderung des Verkehrsverhaltens?

¢ Welche Motive veranlassen solches Handeln? Welche Bediirfnisse erfiillt
Car Sharing — in Verbindung mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
—moglicherweise besser als ein privates Auto?

e Welcher Zusammenhang besteht zwischen verkehrlicher Praxis und Leben-
sentwiirfen, zwischen verkehrlichen Verdnderungen und biographischem
Wandel?

2 Die Gruppe vormaliger Autobesitzer macht etwa die Hilfte aller Car-Sharing-Nutzer
aus, wobei hierzu sowohl die etwa 20 Prozent aller Teilnehmer gezahlt werden, die di-
rekt mit dem Beitritt ihr Auto aufgegeben haben, als auch die ca. 30 Prozent, die ihr
Auto bereits friiher unabhingig vom Car Sharing abgeschafft haben (vgl. Kapitel 2.2).
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Methodisch setzt die Untersuchung von Verkehrsverhalten und von — bislang
kaum erforschten — Prozessen der Verdnderung verkehrlicher Nutzungs-
praktiken eine qualitative Vorgehensweise voraus. Fiir die Datenerhebung wur-
de die Form offener, leitfadengestiitzter Interviews gewahlt; befragt wurden
Berliner Car-Sharing-Mitglieder, deren Weg zum Car Sharing hin retrospektiv
nachvollzogen werden sollte. Die Auswertung bestand — angelehnt an die Me-
thode der objektiven Hermeneutik — in einer Rekonstruktion der einzelnen Fille
sowie deren Vergleich.

Dieses mikroanalytische empirische Vorgehen ermdglicht einerseits nutzer-
seitig zu untersuchen, warum das Car Sharing in Deutschland bislang in einer
soziokulturellen Nische verharrt, und Bedingungen fiir eine Weiterentwicklung
des Car Sharing abzuleiten. Andererseits verhilft es allgemein zu einem tieferen
Verstidndnis von Verkehrsverhalten und Prozessen der Verdnderung verkehrli-
cher Gewohnheiten, so dafl mit dieser Untersuchung auch ein verkehrswissen-
schaftlich wie -politisch relevanter Beitrag zur Frage der Etablierung neuer
Formen der Automobilnutzung sowie der Verdnderbarkeit von Routinen gelei-
stet werden kann.’

Der Aufbau der Studie ist folgendermaflen angelegt: Zunachst liefert das
zweite Kapitel einen Uberblick iiber den Entwicklungsstand des Car Sharing,
die verkehrlichen und 6kologischen Wirkungen sowie die derzeitige Nutzer-
struktur. Das dritte Kapitel untersucht die Potentiale fiir ein professionelles Car
Sharing, nennt einige Griinde fiir den Erfolg des Schweizer Car Sharing und
analysiert die angebotsseitigen Hemmnisse und Blockaden in Deutschiand.

Um nutzerseitig verkehrliche Verdnderungsprozesse zu untersuchen, bedarf
es einer Vorstellung davon, wie sich individuelle Fortbewegung vollzieht und
von welchen Bedingungen sie beeinfluit wird, mithin eines theoretischen Ver-
stindnisses des Verkehrshandelns. Es wird daher im vierten Kapitel zunichst
der Forschungsstand hierzu aufgearbeitet, Grundbegriffe geklart sowie bisheri-
ge quantitative und qualitative Ansitze der Verkehrsverhaltensforschung darge-
stellt. Darauf aufbauend werden im fiinften Kapitel die theoretischen Voran-
nahmen fiir ein Verstandnis des Verkehrshandelns und seiner Veridnderung dar-
gelegt. Es folgt eine Beschreibung und Begriindung des methodischen

3 Auf die grofle Bedeutung, die Strategien zum sogenannten ,,Aufbrechen® gewohnheits-
mafligen Verhaltens beigemessen werden mull, weist Prognos als Ergebnis des Modell-
versuchs ,,Mobiles Schoptheim™ hin (1997: 186ff.). Demnach werden Routinen in aller
Regel nicht allein durch Information und Aufklirung durchbrochen, sondern dies setzt
zumindest ein zeitweises Einiiben alternativer Verhaltensweisen voraus®, verbunden
mit dem Erwerb neuer Informationen, die wiederum bestehende Uberzeugungen, Ein-
stellungen und nachfolgend Verhalten verdndern kdnnen. Im genannten Modellprojekt
wurde dazu eine Reihe von Maflnahmen konzipiert (vgl. ausfiihrlich Prognos 1997: 188).
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Vorgehens im sechsten Kapitel, um anschlieflend im siebten Kapitel als Ergeb-
nisse der Interviewanalyse in sieben Fallrekonstruktionen individuelle Verinde-
rungsprozesse herauszuarbeiten.

Die Fallrekonstruktionen und Fallvergleiche zusammenfassend werden im
achten Kapitel notwendige und hinreichende Voraussetzungen fiir die Teil-
nahme am Car Sharing hypothetisch formuliert.

Das neunte Kapitel zeigt abschlieBend Perspektiven und Handlungsorientie-
rungen auf, um die Idee des Car Sharing zu einer Mobilitdtsdienstleistung wei-
terzuentwickeln, die breite Bevolkerungskreise ansprechen und damit langerfri-
stig zu einer Verdnderung der Praxis der Automobilnutzung und einer Etablie-
rung neuer Mobilitétsstile beitragen konnte.
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2. CAR SHARING IN DER NISCHE

2.1 Verbreitung des Car Sharing

Die ersten beiden Car-Sharing-Initiativen wurden 1987 unabhingig voneinan-
der in der Schweiz gegriindet (vgl. Harms/Truffer 1998; Muheim 1998a; Zier-
hofer 1991). Zuvor gab es bereits Versuche, die Idee des Autoteilens umzuset-
zen, doch handelte es sich dabei um einzelne Projekte, die zum Teil nicht ver-
wirklicht wurden oder sich nicht langfristig durchsetzen konnten (vgl. Petersen
1995: 96ff)). In Deutschland entstand die erste Car-Sharing-Organisation, die
Firma Stattauto, 1988 in Berlin. Mittlerweile gibt es in der Bundesrepublik iiber
40.000 Nutzer und etwa 80 Organisationen, von denen 69 im Bundesverband
Car Sharing (bcs) zusammengeschlossen sind. Insgesamt wird das organisierte
Autoteilen in mehr als 200 deutschen Stidten und Gemeinden angeboten, wobei
sich die einzelnen Organisationen in Grofle und Wachstumsraten, in ihrem
Selbstverstindnis und ihren Zielsetzungen erheblich unterscheiden. Wihrend
die kleineren Initiativen, meist in der Rechtsform eines Vereins, sich eher als
lokal orientierte, 6kologische Projekte mit Selbsthilfecharakter verstehen, haben
sich in den Grofstidten und Ballungsriumen wirtschaftlich ausgerichtete Un-
ternehmen herausgebildet, die Car Sharing zum Teil auch liberregional als pro-
fessionelle Mobilititsdienstleistung anbieten. Die grofte deutsche Organisation
ist die Stattauto Car Sharing AG mit iiber 8.000 Teilnehmern in Berlin, Pots-
dam, Hamburg und Rostock.

Trotz dieser Festigung und des hohen Bekanntheitsgrades ist der grofle
Boom, der Anfang der 90er Jahre von den Organisationen erwartet wurde, bis-
lang ausgeblieben. Die Entwicklung der Teilnehmerzahlen verlauft insgesamt
weithin linear, wobei die Wachstumsraten bei den einzelnen Firmen zwischen
zehn und 30 Prozent liegen (Pesch 1996: 114). Feststellbar ist, daf} insbesondere
bei den dlteren Car-Sharing-Organisationen die Zuwachsraten sinken und in ei-
nigen Fillen die Zahl der Neueintritte kaum die der Kiindiger iibersteigt. Car
Sharing ist nach wie vor ein Nischenphinomen, sein Potential scheint in
Deutschland weitestgehend ausgeschopft zu sein.

Anders in der Schweiz: Im Gegensatz zur heterogenen deutschen Anbieter-
struktur gibt es in der Schweiz mit der Mobility Car Sharing Genossenschaft
seit 1997 nur noch eine Organisation, die aus der Fusion der 1987 gegriindeten
Auto Teilet Genossenschaft mit der ShareCom hervorgegangen ist. Die Mobi-

15



lity, mit Ende 1999 etwa 29.800 Kunden die weltweit grofite Car-Sharing-
Organisation, bietet , Autos auf Abruf‘ als landesweit einheitliche, standardi-
sierte Dienstleistung an und verzeichnet hohe Wachstumsraten, nicht zuletzt
durch enge Kooperationen mit der Schweizer Bundesbahn, lokalen Anbietern
des offentlichen Verkehrs sowie Autovermietern. Ende 1999 hatte Mobility
1.170 ,,Autos auf Abruf, die in 339 Stddten und Gemeinden an 718 Standorten
den Kunden zur Verfiigung stehen. Die Genossenschaft beschiftigt 122 Perso-
nen, die sich 85 Stellen teilen. Fiir das Jahr 2000 werden ein Wachstum von et-
wa 30 Prozent und mehr als 10.000 Eintritte von Neukunden erwartet (vgl. Mo-
bility-Journal 2000: 5).

Erfolgreich ist das ,,Autodeelen” auch in den Niederlanden, wo Car Sharing
als bedeutsame verkehrspolitische Strategie anerkannt und staatlich gefordert
wird. So wurde ohne direkte Subventionen in den letzten Jahren die Griindung
zahlreicher Initiativen und Unternehmen von der Regierung gefordert, indem
man auf eher unkonventionelle politische Mafinahmen zuriickgriff. 1995 wurde
eine vom Verkehrsministerium finanzierte Stiftung — ,,Stichting voor Gedeeld
Autogebruik® — mit dem Ziel gegriindet, die gemeinschaftliche Autonutzung zu
unterstiitzen, indem der Informationsaustausch zwischen den Projekten und
Unternehmen erleichtert sowie die Idee des Car Sharing in der Offentlichkeit
und den Medien vermittelt wird. Zu den Aufgaben gehdrt auch die Beratung
von Firmengriindern sowie von Politik und Verwaltung. Das Verkehrsministe-
rium selbst sieht seine Aufgabe darin, durch Wissenstransfer aus seiner For-
schungsabteilung den politischen Prozef und die Entscheidungsfindung betreffs
Forderung und Umsetzung des Car Sharing zu vereinfachen.

Zwar geht die Entstehung des Car Sharing in den Niederlanden auf kleine,
okologisch motivierte Initiativen zuriick, doch offerieren inzwischen auch
kommerzielle Autovermieter unter diesem Label ihre Dienstleistung.* So wird
iber 25.000 Kunden von etwa 20 unterschiedlichen Unternehmen und Car-
Sharing-Initiativen in ungefihr 100 Stidten und Gemeinden an mehr als 500
Standorten die Moglichkeit zur Autonutzung angeboten (vgl. Meijkamp 2000:
48; Stichting voor Gedeeld Autogebruik 1999).

In anderen europidischen Lindem wie Osterreich, Dénemark, Schweden,
Norwegen, Grofibritannien und Irland gibt es einzelne Initiativen, jedoch keine
landesweite Verbreitung des Car Sharing.

4 Im Gegensatz zum Verstdndnis des europdischen Car-Sharing-Dachverbandes ecs wer-
den in den Niederlanden auch Angebote der Autovermieter als Car Sharing bezeichnet,
wenn die Mindestmietzeit einen Tag betrédgt und die Fahrzeuge nur zentralisiert zur Ver-
fiigung gestellt werden. Fiir einen Uberblick {iber die Unterschiede zwischen den derzei-
tigen Anbietern in den Niederlanden vgl. Meijkamp (2000: 48ff.).
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Seit Ende der 90er Jahre findet die Idee des Autonutzens statt -besitzens zu-
nehmend auch in Nordamerika Anklang, wobei es in den USA bislang vorwie-
gend an der Westkiiste — etwa in Portland und Seattle — zur Griindung einzelner
Initiativen kam; in Kanada haben sich kleinere Initiativen in Toronto, Quebec
City, Montreal, Vancouver, Victoria und Ottawa gebildet (vgl. auch Shaheen et
al. 1998; Shaheen 1999a und 1999b). ’

Was ist Car Sharing?

Allen Initiativen gemeinsam ist, daf3 an dezentralen Standorten Fahrzeuge zur
gemeinschaftlichen Nutzung zur Verfiigung gestellt werden. Die jeweilige Or-
ganisation ist Eigentiimerin der Autos und kiimmert sich um Kauf, Reparaturen,
Versicherung und Pflege. Die Nutzung dieser Dienstleistung setzt den Abschluf3
eines langerfristigen Nutzungsvertrages voraus, der iiblicherweise mit einer
Aufnahmegebiihr, der Zahlung einer Kaution sowie eines monatlichen Beitrages
verbunden ist. In den meisten groferen Car-Sharing-Organisationen besteht die
Wahlméglichkeit zwischen der Zahlung einer Einlage, eines Monatsbeitrages
und niedrigen variablen Kfz-Nutzungstarifen oder einer einmaligen Aufnahme-
gebiihr und héheren variablen Kosten.

Die Autos kénnen rund um die Uhr telefonisch fiir einen festen Zeitraum re-
serviert werden, wobei die Buchung fiir eine Stunde genauso moglich ist wie fiir
einen Tag, eine Woche oder linger. Der Fahrzeugzugang erfolgt in der Regel
iiber eine tresorgestiitzte Schliisseliibergabe an den Stationen, wobei einzelne
Unternehmen auch Chipkarten einsetzen, mit denen ein reserviertes Auto direkt
gedffnet werden kann. Die Fahrten werden nutzungsabhingig iiber einen Kilo-
meter- und Zeittarif abgerechnet, in dem das Benzin sowie die fixen Kosten fiir
Wertverlust, Steuern, Werkstatt, Versicherung enthalten sind. Durch die nahezu
vollstdndige Variabilisierung der Pkw-Kosten wird also nur fiir die tatsdchliche
Nutzung bezahlt.

Wann lohnt sich Car Sharing?

Durch die skizzierte Tarifstruktur mit einer Differenzierung der Kosten nach
Nutzungszeit und Fahrleistung ist Car Sharing fiir solche Fahrtzwecke unat-
traktiv, die mit langen ,,Stehzeiten” verbunden sind wie beispielsweise der Ar-
beitsweg. Verglichen mit einem Privat-Pkw lohnt sich Car Sharing dann finan-
ziell, wenn jahrlich weniger als 10.000 km zuriickgelegt werden und das Auto
nicht regelmifig, etwa fur die Fahrt zur Arbeit, bendtigt wird. In der Literatur
differieren die Angaben zu diesem sogenannten break-even-point erheblich.

So bestimmt etwa Pesch (1996: 87ff.), der zwischen stunden- und tageweiser
Nutzung unterscheidet, Break-even-Punkte von 5.557 bzw. 10.162 km pro Jahr.
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Bei dem Vergleich mit einem &lteren Gebrauchtwagen kommt er zu einer Fahr-
leistung von 4.500 km pro Jahr, bis zu der Car Sharing kostenglnstiger wére.
Nach Muheim (1998a: 61) bilden 9.000 km die Grenze, unterhalb derer ein
eigenes Auto teurer als die Nutzung von Car-Sharing-Autos wire. Dies gelte fiir
den Fall, daBl sdmtliche Autofahrten, die bis zur Car-Sharing-Teilnahme mit
dem eigenen Auto zuriickgelegt worden sind, ab dem Beitritt mit Car-Sharing-
Fahrzeugen bewaltigt wiirden. Tatsache sei aber, ,,da die Teilnahme an Car
Sharing eine starke Umlagerung von relativ teuren Auto- zu vergleichsweise
giinstigen OV-Kilometern bewirkt®. Dadurch sei auch bei vorher héheren Pkw-
Fahrleistungen die Kombination von &ffentlichem Verkehr und Car Sharing
zumeist kostengiinstiger als der Besitz eines eigenen Autos (vgl. ebd.: 62).

Privates Autoteilen, Car Pooling, Autovermietung

Das organisierte Car Sharing unterscheidet sich deutlich von Formen des pri-
vaten Autoteilens zwischen Verwandten, Bekannten oder Nachbarn. Im letzte-
ren Fall wird die gemeinsame Nutzung eines Autos informell oder auch ver-
traglich geregelt, wobei Probleme vor allem dann auftreten kénnen, wenn meh-
rere Personen zur gleichen Zeit das Fahrzeug in Anspruch nehmen mdchten
oder Uneinigkeiten in Fragen der Buchfilhrung und Haftung entstehen.

Eine andere Form des Autoteilens ist das Car Pooling, bei dem im Gegensatz
zum Car Sharing ein Fahrzeug in einer Fahrgemeinschaft von mehreren gleich-
zeitig genutzt wird, wobei das Auto Eigentum eines Nutzers und keiner Organi-
sation ist. Die Vermittlung von Fahrgemeinschaften kann informell erfolgen —
etwa unter Arbeitskollegen - oder kommerziell von Mitfahrzentralen betrieben
werden.

Gegeniiber der klassischen Autovermietung bietet Car Sharing die Vorteile
einer Mietdauer unter 24 Stunden, dezentrale Stationen sowie einen unbiirokra-
tischen Fahrzeugzugang rund um die Uhr, wohingegen Autovermieter meist nur
an wenigen zentralen Standorten ihre Fahrzeuge wihrend der Geschiftszeiten
tageweise oder ldnger abgeben und hierfiir jeweils der Abschluf3 eines Mietver-
trages notwendig ist. Viele der grofBeren Car-Sharing-Organisationen arbeiten
mittlerweile mit Autovermietern zusammen und vermitteln lingere Fahrten an
diese gegen eine Provision ‘weiter, um sich besser auf ihr Kerngeschift, die
Kurzzeitvermietung, konzentrieren zu konnen. Durch solche Kooperationen
kann den Kunden auch zu Spitzenzeiten, etwa in den Sommerferien, eine hohe
Buchungswahrscheinlichkeit geboten werden und zugleich niedrigere Preise fiir
Fernfahrten mit Mietwagen, die ohne administrativen Zusatzaufwand iber die
Car-Sharing-Organisation gebucht und abgerechnet werden konnen.

18



2.2 Verkehrspolitische und 6kologische Bedeutung

Car Sharing erlaubt es, relativ unaufwendig und kurzfristig iiber ein Auto zu
verfligen, und entkoppelt die Moglichkeit des Nutzens von der Notwendigkeit
des Besitzens. Es bezeichnet keine technische, sondern eine soziale Innovation.
Das Automobil an sich, als Fortbewegungsmittel und technisches Artefakt,
bleibt unveridndert. Was sich gewandelt hat, ist die Art und Weise seiner Nut-
zung. Das Innovative besteht in der Verdnderung einer sozialen Praktik hin zum
,.Nutzen statt Besitzen“. Car Sharing zielt auf eine bessere Auslastung vorhan-
dener Kapazititen, indem es sowohl den Nutzungsgrad 6ffentlicher Verkehrs-
mittel als auch den des Automobils erhoht, wird doch der Privat-Pkw durch-
schnittlich nur etwa 40 Minuten tiglich eingesetzt (vgl. VDV/Socialdata 1991:
21). Dadurch konnte die gerade in Ballungsrdumen knappe Ressource Raum
besser genutzt werden.

Im Gegensatz zum Privat-Pkw, der weitestgehend ein Universalverkehrs-
mittel darstellt, das fast alle Verkehrsbediirfnisse erfiillen kann, bedingt Car
Sharing die komplementire Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes:
Offentliche Verkehrsmittel, die einen GroBteil alltiglicher Verkehrserfordernis-
se abdecken, erginzt durch Fahrrad, ZufuBBgehen, aber auch Taxi fiir kiirzere
sowie Bahn und Mietwagen fiir lingere Strecken. Eine Voraussetzung fur die
Teilnahme am Car Sharing ist daher eine gute Anbindung an O6ffentliche Ver-
kehrsmittel. Die Einbettung des Car Sharing in den Umweltverbund und Kom-
plementaritit der Verkehrsmittel veranschaulicht schematisch Abbildung 1.

Abb. 1: Car Sharing fiillt die Liicke im Umweltverbund

' Mietwagen {

Car Sharing

Offentlicher Verkehr

Flexibilitdt ——————

Entfernung ———

Quelle: Car Free Cities — Intermodal Co-operation (1999), Bremen
[http://www bremen.de/info/agenda2 1/carfree/intermodal.html]
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Die Funktion der Verkehrsmittel im Umwelt- oder Mobilverbund wird zum ei-
nen durch ihre Flexibilitat bestimmt, zum anderen durch die Entfernung, fir die
sie idealerweise genutzt werden kénnen, wobei hier indirekt auch der Ko-
stenaspekt einflieit. Car Sharing flillt eine Liicke im Mobilverbund, indem es
im Gegensatz zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln eine hohere Flexibilitdt in einem
Entfernungsbereich jenseits des Fahrrads bietet. Fiir weitere Strecken kann je-
doch unter Umsténden ein Mietwagen oder die Bahn giinstiger als Car Sharing
sein, je nach gewiinschter Flexibilitt.

Die Idee des Car Sharing entspricht der verkehrspolitischen Zielvorstellung,
6ffentlichen Verkehr individueller und Individualverkehr offentlicher zu ge-
stalten. Verkehrsdienstleistungen wie Car Sharing kdnnten als eine Art gffentli-
cher Individualverkehr Sachzwinge zu Autobesitz und -nutzung abbauen und
gleichzeitig Bediirfnisse erfiillen, die sich aus der wachsenden Individualisie-
rung und zunehmenden rdumlichen Aktionsradien ergeben (vgl. Hesse 1993:
146ff.). So vereint Car Sharing Vorteile des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) und des &ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in sich: Es ist stadt-
vertraglicher als der heutige MIV, andererseits bedarfsorientierter, flexibler und
individualisierter als der derzeitige OPNV. Letzterer kann mit seinen starren
Streckenplédnen und festgelegten Zeittakten heute nurmehr einen begrenzten
Teil der Mobilitatsbediirfnisse erfiillen, die sich im Zuge gesellschaftlicher Pro-
zesse der Ausdifferenzierung und Pluralisierung von Lebensstilen und Karrie-
reverldufen herausgebildet haben und sich weiter auffichern werden. Wahrend
die Bindungskraft klassischer Institutionen abnimmt, gewinnen individuelle
Formen der Aneignung von Raum und Zeit an Bedeutung (vgl. Canzler/Knie
1998).

Ein attraktives Verkehrsangebot setzt die Verkniipfung verschiedener Ver-
kehrstriger und Mobilitdtsformen hin zu integrierten Dienstleistungen voraus.
Nach Prognos (1998: 5) werden bei der Integration von Mobilitditsdienstlei-
stungen als verkehrspolitischer Strategie mehrere, bisher getrennte Beforde-
rungs- und Fahrzeugangebote in einem System angeboten. Die Integration kann
sich auf Leistungen der &ffentlichen Verkehrstrager, des Car Sharing, des
Mietwagen- und Taxigewerbes beziehen. Die Vorteile fiir die Verkehrsteilneh-
mer bestehen zum einen in einer ,;multi-optionalen“ Verfligbarkeit, dem Zugriff
auf eine Palette verschiedener Verkehrsangebote, aus der je nach Fahrtzweck
die giinstigsten Verkehrsmittel ausgewéhlt werden kénnen. Zum anderen er-
leichtern integrierte Mobilitdtsdienstleistungen die Nutzung mehrerer Ver-
kehrsmittel auf einem Weg oder in einer Wegekette, etwa die Kombination von
Fahrrad und OPNV, von Bahn und Car Sharing. Eine weitere Dimension der
Integration bezieht sich auf die durchgingige Verbindung bestehender Ver-
kehrs- und Fahrzeugangebote mit Dienstleistungen der Information, Funktionen
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der Buchung und Reservierung sowie den dazugehdrigen Abrechnungsvorgin-
gen iber die einzelnen Mobilititsdienstleister hinweg. Dadurch wird fiir die
Kunden die Inanspruchnahme mehrer Dienstleistungen in Kombination er-
leichtert.

In einem solchen intermodalen Verkehrsangebot konnte Car Sharing als ein
integriertes Element individuell motorisierte Fortbewegung erméglichen und
dementsprechend den ,,Sachzwang“ zum Kauf eines Autos als Alltagsnotwen-
digkeit und seiner Nutzung fir jeden Verkehrszweck in Frage stellen. Damit
setzt die Idee des Nutzens statt Besitzens genau an dem Punkt an, ,,der seit Jahr-
zehnten mit steigender Tendenz den wichtigsten Einflu3faktor der Mobilitéts-
abwicklung im Personenverkehr darstellt: der Besitz eines eigenen Autos und
die daraus folgende Moglichkeit zur uneingeschrankten und individuellen Nut-
zung.” (Pesch 1996: 16f.)

Einsparungs- und Vérlagerungseffekte

Welche verkehrlichen und 6kologischen Effekte sind durch Car Sharing zu er-
warten? Im folgenden werden zum einen die tatsdchlichen Wirkungen des Car
Sharing bei etwa 30.000 Nutzern dargestellt, zum anderen die mdglichen pro-
spektiven Effekte, die abhingig sind von Annahmen iiber das erreichbare
Marktpotential. Die einzige flir Deutschland bislang vorliegende Wirkungsab-
schitzung ist die sogenannte Baum/Pesch-Studie aus dem Jahr 1994, die im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr erstellt wurde. Sie schitzt ein
Marktpotential — also die oberste Grenze der Aufnahmefzéhigkeit eines Marktes
— fur Car Sharing von 2,45 Millionen Nutzern bis zum Jahr 2010 als realistisch
ein (vgl. Pesch 1996). Angenommen wird dabei, da3 Car Sharing ein stadti-
sches Phinomen bleiben wird und nur fiir solche Autofahrer attraktiv ist, die
eine geringe Pkw-Nutzungshdufigkeit aufweisen.

Erginzt wird diese dltere Abschidtzung durch eine aktuelle représentative
Untersuchung des Schweizer Car Sharing (Muheim 1998a), wobei die Ergeb-
nisse nur bedingt von der Schweiz auf Deutschland iibertragen werden kénnen.
So bestehen zwischen den beiden Léndern nicht nur wesentliche Unterschiede
in der LandesgroBe und Raumstruktur, auch das Angebot und die Reputation
des offentlichen Verkehrs sind in der Schweiz wesentlich besser. Hinzu kommt,
daB die Statusfunktion des Automobils in der Schweiz von geringerer Bedeu-
tung ist, was damit zusammenhéngen diirfte, dafl die Schweiz mit Ausnahme
der Produktion von Elektroautos iiber keine Autoindustrie verfugt (vgl. Petersen
1997: 4).

Aktuelle Erkenntnisse iiber die Effekte des Car Sharing in den Niederlanden
bietet die Untersuchung Meijkamps. Diese Analyse basiert auf einer Fragebo-
generhebung, in die insgesamt 847 Teilnehmer aus vier niederldndischen Car-
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Sharing-Organisationen einbezogen waren und die im Rahmen einer Dissertati-
on liber ,,Changing Consumer Behaviour through Eco-Efficient Services* an der
Universitdt Delft durchgefithrt wurde (Meijkamp 2000, 1998a, 1998b). Weitere
deutsche Erhebungen, wie etwa jene von Krietemayer (1997) fiir Miinchen, von
Petersen (1995) fiir Berlin sowie von der Universitidt Bremen (1993; 1995), in
denen die verkehrlichen und oOkologischen Effekte einzelner Car-Sharing-
Organisationen untersucht wurden, runden das Bild ab.

Senkung des Fahrzeugbestands

Wie viele Privat-Pkws ersetzt ein Car-Sharing-Fahrzeug? Um die bestandssen-
kende Wirkung des Car Sharing zu ermitteln, sind auf seiten der Nutzer Anga-
ben iiber die Anzahl der Fahrzeuge, die aufgrund von Car Sharing abgeschafft
wurden, sowie die Zahl der Pkws, auf deren Anschaffung verzichtet wurde,
notwendig. In groBer Ubereinstimmung wird in bisherigen Untersuchungen der
Anteil derjenigen, die aufgrund von Car Sharing ihr eigenes Auto abgeschafft
haben, mit etwa 20 bis 23 Prozent aller Teilnehmer angegeben.’ Der Anteil der
Kunden, die im Zuge von Car Sharing auf den Kauf eines eigenen Autos ver-
zichtet haben, wird von Pesch (1996: 133) auf etwa 30 Prozent geschitzt; Mu-
heim (1998a: 68) geht fiir die Schweiz von 20 bis 25 Prozent aus.

Starke Differenzen gibt es in bisherigen Untersuchungen hinsichtlich des
Anteils derjenigen Haushalte, die trotz Car Sharing weiterhin {iber einen Pkw
im Haushalt verfiigen. Muheim (ebd.: 69) beziffert den Anteil autobesitzender
Kundenhaushalte in der Schweiz auf 20 Prozent, Meijkamp (1998: 242) spricht
fiir die Niederlande von neun Prozent der Haushalte, Pesch (1996: 133) gibt ei-
nen Anteil von drei Prozent bezogen auf die Teilnehmer an.

Diejenigen Teilnehmer, die vor dem Beitritt kein eigenes Auto besaBen, dif-
ferenziert Pesch (ebd.) in 13 Prozent, die nie ein eigenes Auto hatten, sowie 30
Prozent, die ihr eigenes Auto bereits frilher unabhéngig von Car Sharing abge-
schafft haben.

Fiir die Bestimmung der bestandssenkenden Wirkung sind zudem auf der
Anbieterseite die notwendigen Car-Sharing-Fahrzeuge zu beriicksichtigen, wo-
bei davon auszugehen ist, dafl sich im Car Sharing mindestens zehn Teilnehmer
ein Auto teilen.” Insgesamt ersetzt jedes Car-Sharing-Fahrzeug etwa fiinf bis

5  So gibt Pesch (1996: 133) den Anteil direkter Umsteiger mit 23 Prozent an, Krietemeyer
(1997: 15) spricht fiir Miinchen von 21 Prozent, in der Schweiz schafften etwa 15 bis 20
Prozent ihr Auto aufgrund von Car Sharing ab (Muheim 1998a: 69), und in den Nieder-
landen betrigt der Anteil etwa 21 Prozent (Meijkamp 1998a: 242).

6  Dieses Verhiltnis von mindestens zehn Teilnehmem pro Fahrzeug muf fiir die Vergabe
des Umweltzeichens an deutsche Car-Sharing-Organisationen eingehalten werden (vgl.
Umweltzeichen 1999); auch Muheim (1998a: 70) nennt einen Durchschnitt von 10,6

22



acht Privat-Pkws, wie verschiedene Untersuchungen ergaben (vgl. etwa Peter-
sen 1995: 194).

Legt man 2,45 Millionen potentielle Nutzer zugrunde, so betrigt die Verrin-
gerung etwa 1,2 Millionen Kfz und entspricht einer Senkung des Pkw-
Bestandes in Deutschland um 3,5 Prozent (vgl. Pesch 1996: 132).”

Muheim und Meijkamp, die von wesentlich hoheren Anteilen autobesitzen-
der Kundenhaushalte ausgehen, kommen zu deutlich niedrigeren Effekten, die
auf der Basis von Haushalten angegeben werden. So sinkt im Schweizer Car
Sharing der Autobestand pro 1.000 Kundenhaushalten von rund 430 Personen-
wagen vor auf 220 nach dem Beitritt. Zur Motorisierung von 1.000 Haushalten
sind etwa 60 Car-Sharing-Fahrzeuge notwendig, so daB Muheim (1998a: 69)
eine Quote von 280 Personenwagen pro 1.000 Haushalten errechnet.

In den Niederlanden verringert sich durch Car Sharing die Anzahl der Autos
von 373 auf 204 pro 1.000 teilnehmenden Haushalten (Meijkamp 1998a: 242,
1998b: 257).

Entlastung des dffentlichen Raumes

Folge der Bestandssenkung ist ein wesentlicher Flichengewinn, der insbesonde-
re in dicht bebauten innerstddtischen Gebieten stidtebauliche Gestaltungspo-
tentiale er6ffnet. Dieser Effekt macht Car Sharing zunehmend fiir Wohnungs-
bauunternehmen attraktiv, die durch eine wohnungsnahe Station teure Stell-
platzflachen einsparen kénnen (vgl. etwa Johnsen 1998).

Bei einer moglichen Bestandssenkung um 1,2 Millionen Fahrzeuge konnte
die Zahl der Pkw, bezogen auf die Flache kreisfreier Stidte, um durchschnittlich
78 Fahrzeuge pro Quadratkilometer verringert werden. Wird fiir jedes Auto ein
Steliflichenbedarf von 12,5 Quadratmeter angenommen, so reduziert sich der

Car-Sharing-Teilnehmern pro Auto; Meijkamp (1998: 243) geht von durchschnittlich
zwolf Haushalten aus. Pesch (1996: 137) gibt an, daf§ 18 Personen ein Car-Sharing-
Fahrzeug nutzen.

7  Nach Pesch (1996: 134) verringert sich durch den Verzicht auf die Anschaffung eines
eigenen Autos und die notwendige Erweiterung der Car-Sharing-Flotte der Fahrzeug-
Bestand in der Gruppe der Car-Sharing-Teilnehmer um 85 Prozent. Es kann jedoch da-
von ausgegangen werden, dal es langfristig zu einem geringeren Bestandssenkungsef-
fekt kommen wird, da mit zunehmender Verbreitung des Car Sharing die Gruppe der
idealistischen Pioniere anteilsmafiig weniger zu Buche schlagen wird. Auf diese 6kolo-
gisch hoch motivierten Teilnehmer ist der bislang hohe Anteil von Auto-Abschaffern
und Nicht-Anschaffern zuriickzuftihren (ebd.: 139). Wird eine Reduktionsquote von 67
Prozent zugrunde gelegt, in der nur die tatsdchlich abgeschafften, nicht jedoch diejenigen
Fahrzeuge, auf deren Anschaffung verzichtet wurde, beriicksichtigt sind, ergibt sich
1994 bei 6.000 Nutzern eine realisierte Bestandssenkung um etwa 2.936 Pkw, hochge-
rechnet auf die derzeit 40.000 Teilnehmer entspricht dies rund 19.500 Pkw.
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benotigte Parkraum pro Quadratkilometer Stadtfliche um 975 Quadratmeter
(vgl. Pesch 1996: 156).

Verbesserte Auslastung des dffentlichen Verkehrs (OV)

Neben einer Senkung des Fahrzeugbestandes fiihrt die gemeinschaftliche Auto-
nutzung auch, insbesondere bei vormaligen Autobesitzern, zu einer deutlichen
Verringerung der mit dem Pkw zuriickgelegten Fahrten. So gibt Pesch (1996:
144) eine durchschnittliche Verminderung der Pkw-Nutzungshaufigkeit um 61
Prozent an. Feststellbar ist aulerdem eine Zunahme des Pkw-Besetzungsgrades,
der bei Car-Sharing-Fahrzeugen 1,98 Prozent betrigt, wihrend private Pkw ei-
nen Wert von 1,56 Prozent aufweisen. Auf der anderen Seite erhohen sich die
Fahrtweiten, was auf den hohen Anteil von Freizeit- und Urlaubsfahrten zu-
riickzufiihren ist; dies wird jedoch durch die geringe Fahrtenhiufigkeit kompen-
siert, so daf} im Ergebnis eine geringere jdhrliche Fahrleistung im Durchschnitt
aller Teilnehmer zu verzeichnen ist (vgl. ebd.: 146ff.). Die jihrliche Pkw-
Fahrleistung vermindert sich im Mittel aller Nutzer nach Pesch (ebd.: 157) um
2.950 km, die weniger mit dem Auto gefahren werden. Muheim beziffert die
Reduktion der Pkw-Fahrleistung im Schweizer Car Sharing auf durchschnittlich
2.000 km®; Meijkamp (1998: 241) geht von einer durchschnittlichen Verringe-
rung um 33 Prozent oder 2.790 km in den Niederlanden aus.’

Feststellbar ist, daB8 die Fahrtenhdufigkeit mit der Dauer der Car-Sharing-
Mitgliedschaft abnimmt, ein Phanomen, das als Lernkurve bezeichnet wird und
mittlerweile in mehreren Untersuchungen belegt wurde (vgl. etwa Muheim
1998a: 100).

Durch die verminderte Autonutzung verringern sich jedoch die insgesamt zu-
riickgelegten Entfernungen kaum, vielmehr werden verstirkt offentliche Ver-
kehrsmittel sowie das Fahrrad oder die eigenen FiiBe genutzt.' Die jihrlichen

8  Muheim weist auf die individuell sehr grofien Unterschiede hin: So vermindert sich ins-
besondere bei denjenigen, die ihr Auto mit dem Beitritt zum Car Sharing aufgeben, die
Pkw-Fahrleistung erheblich: ,,Von urspriinglich 9.300 fallen die mit Autos zuriickgeleg-
ten Personenkilometer um 6.700 auf 2.600 Kilometer.“ (Muheim 1998a: 85)

9  Meijkamp (1998: 241) gibt fiir die vormaligen Autobesitzer, die ihr Auto abgeschafft
haben, eine Minderung von 13.380 auf 4.730 Pkw-Kilometer jdhrlich an, fiir diejenigen,
die vorher kein Auto hatten, eine Reduktion von 5.360 auf 3.820 Pkw-Kilometer und fiir
die nach wie vor autobesitzenden Haushalte einen geringen Zuwachs von 21.700 auf
22.386 Pkw-Kilometer pro Jahr.

10 Durchschnittlich féhrt jeder Schweizer Teilnehmer etwa 400 Kilometer pro Jahr weniger
(Muheim 1998a: 87). Hierbei ergeben sich jedoch Differenzen zwischen vormaligen
Autobesitzern, bei denen die jéhrliche Verkehrsleistung um 2.700 km abnimmt, und Per-
sonen, die vorher kein eigenes Auto hatten, bei denen die Verkehrsleistung (mit Sffentli-
chen wie privaten Verkehrsmitteln) nur um etwa 100 km sinkt (ebd.: 85).
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Personenkilometer im 6ffentlichen Verkehr steigen pro Teilnehmer im Mittel
um 1.537 km (Pesch 1996: 157). Ahnliches ergibt sich fiir die Schweiz mit ei-
nem jihrlichen Zuwachs von 1.400 Kilometern im offentlichen Verkehr pro
Car-Sharing-Teilnehmer (vgl. Muheim 1998a: 87).

Bei einer vollstindigen ErschlieBung des Marktpotentials bedeutet dies einen
Zuwachs von 3,8 Milliarden Personenkilometern im OV bei einer Reduktion
der Pkw-Kilometer um 7,23 Milliarden Fahrzeugkilometer (Pesch 1996: 157).

Die Schweizer Erfahrungen belegen deutlich, dafl die Anbieter des offentli-
chen Verkehrs in hohem Mafle von einer Kooperation mit dem Car Sharing pro-
fitieren. So ist der Anteil von Dauerkartenbesitzern unter den Car-Sharing-
Teilnehmern wesentlich héher, gekauft werden mehr und teurere Abonnements,
wodurch sich der Umsatz des OV in der Schweiz um zwolf Prozent erhdhte
(vgl. Muheim 1998a: 92). Besonders auffallend ist die verstirkte Nutzung o6f-
fentlicher Verkehrsmittel in der Gruppe der vormals Autobesitzenden, deren
Aboauslagen Muheim zufolge um 80 Prozent gestiegen sind. Insgesamt ,,erwer-
ben die 20.000 Mobility-Kunden fiir jahrlich 23,2 Millionen Franken Abonne-
ments — flir 2,6 Millionen Franken mehr als noch vor ihrem Beitritt.” (Ebd.) In
Miinchen besitzen 69 Prozent der Stattauto-Nutzer eine Dauerkarte fiir den
MVYV im Vergleich zu nur 21 Prozent der gesamten Miinchner Bevolkerung
(vgl. Krietemeyer 1997: 20).

Diese Mehrnachfrage wird jedoch nicht als erhohte Belastung zu Spitzen-
zeiten wirksam, da die Verlagerungen weniger den Pendelverkehr denn den Ge-
schifts- und Freizeitverkehr betreffen, also Zeiten, in denen die Auslastung
noch gesteigert werden kann (vgl. Muheim 1998a: 94; Krietemeyer 1997: 20).

Minderung von Emissionen

Diese Fahrleistungseinsparungen fiihren zu einer Minderung der Schadstoff-
und Lirmemissionen insbesondere in den Innenstddten. Verstirkt wird dieser
Effekt dadurch, daf Car-Sharing-Organisationen in der Regel nur neuwertige
Fahrzeuge mit niedrigeren Emissionswerten anbieten.'! Berechnungen des Oko-
Instituts und des Verkehrsclubs Deutschland gehen davon aus, dafl bei einer
Realisierung des Potentials von 2,45 Millionen Teilnehmern durch die verrin-
gerte Pkw-Fahrleistung jdhrlich 1,7 Millionen Tonnen CO, eingespart werden

11 In den Grundlagen fiir die Vergabe des Umweltzeichens wurde festgelegt, dafl die Fahr-
zeuge der Car-Sharing-Anbieter zumindest die Anforderungen der Grenzwertstufe
EURO 1I fiir Pkw bzw. die Richtlinie 96/69/EG bei leichten Nutzfahrzeugen erfiillen
miissen. Die mittlere CO,-Emission der Car-Sharing-Flotte darf 165g/km nicht iiber-
schreiten, fir Kohlenmonoxid gilt ein Grenzwert von 1,0 g/km, fiir Kohlenwasserstoff
von 0,1 g/km, fiir Stickoxide von 0,08 g/km. Fiir Neufahrzeuge mit Dieselmotoren gelten
bis Ende 2002 die Euro II[-Normen (vgl. Umweltzeichen 1999: 4).
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konnen (vgl. Oko-Institut/VCD 1998). Nach Angaben von Stattauto werden
durch jedes Car-Sharing-Fahrzeug fiinf Privat-Pkws ersetzt und pro Jahr 42.000
km weniger gefahren, was einer Einsparung von zehn Tonnen CO, jihrlich ent-
spricht (vgl. Petersen 1995: 194; Stattauto-Erhebung 1996).

Muheim, der die Auswirkungen des Car Sharing auf den Energieverbrauch
detailliert untersucht, kommt zu dem Ergebnis, daB die Treibstoffeinsparung pro
Mobility-Kunde bei durchschnittlich 4.200 Megajoule jahrlich liegt (vgl. 1998a:
103£1.).

2.3 Wer fahrt mit? Zur Nutzerstruktur

Entwicklung der Teilnehmerzahlen

Car Sharing konnte also in groBem Umfang dazu beitragen, Belastungen durch
den motorisierten Individualverkehr zu verringern, doch bei den derzeitigen
Nutzerzahlen fallen die verkehrlich wie Gkologisch positiven Wirkungen kaum
ins Gewicht. Die prognostizierten Potentiale konnten nicht anndhernd ausge-
schopft werden: Die derzeit 40.000 Teilnehmer entsprechen nicht einmal zwei
Prozent des von Baum/Pesch prognostizierten Potentials von 2,45 Millionen.
Die Wachstumsraten haben sich seit 1997 in vielen deutschen Car-Sharing-
Organisationen deutlich verringert; in einigen Unternehmen {ibersteigt die Zahl
der Neueintritte kaum die der Kiindiger. Feststellbar ist, daB} sich das Angebot
noch immer in einer Nische befindet.

Sozialstruktur der Nutzer

Vorliegende Untersuchungen bestitigen {bereinstimmend, daf3 Car Sharing
bislang ein sozialstrukturell relativ homogenes Milieu anspricht und es in dem
einen Jahrzehnt des Bestehens in Deutschland kaum gelungen ist, bei anderen
Kundengruppen auf Akzeptanz zu stoBen. Die typische Car-Sharing-Klientel
wird von hochgebildeten, gutverdienenden Personen der Mittelschicht mit ho-
hem 6kologischen BewuBtsein dominiert, von denen sich die meisten durchaus
ein eigenes Auto leisten konnten. Ein Vergleich von Untersuchungen, die zu
verschiedenen Zeitpunkten in unterschiedlichen Organisationen durchgefiihrt
wurden, zeigt, daB sich die sozialstrukturellen Merkmale des Nutzersegments
insgesamt kaum verdndert haben. "

12 Die Beschreibung der Nutzerstruktur basiert insbesondere auf den Ergebnissen der Erhe-
bung Peschs (1996) aus dem Jahr 1994 sowie auf zwei reprisentativen Befragungen der
Berliner Stattauto-Teilnchmer im Jahr 1996: Der Befragung ,Stattauto 96 liegt die
Auswertung von 405 Fragebdgen zugrunde. Darauf baut eine zweite, wesentlich detail-
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Leichte Verschiebungen sind nur in bezug auf das Alfer feststellbar, wobei
deutlich wird, daBl die Teilnehmer mit ihren Organisationen mitaltern. So betrug
das Durchschnittsalter der Berliner Stattauto-Teilnehmer 1991 noch 34 Jahre,
1996 waren es 37 Jahre und 1999 40 Jahre.” Dieses Phinomen des ,,Mitalterns*
fiihrt auch dazu, daB der Anteil von Studierenden und Personen in Ausbildung
abnimmt und nicht zuletzt deshalb eine leichte Erh6hung des durchschnittlichen
Einkommens wahrnehmbar ist.

Ungefihr die Hilfte der Car-Sharing-Teilnehmer ist zwischen 30 und 40 Jah-
ren alt; stark unterreprisentiert sind Jingere zwischen 18 und 25 Jahren sowie
Altere ab 50 Jahren.

Mdnner stellen etwa zwel Drittel aller Teilnehmer bei Stattauto, Frauen sind
bislang unterreprisentiert. Dabei sind in Deutschland etwa 42 Prozent der Fih-
rerscheinbesitzenden weiblich (vgl. BMV 1991: 203).

Die durchschnittliche Haushaltsgriffe der Car-Sharing-Nutzer betrigt 2,22
Personen und liegt damit etwas unter dem bundesdeutschen Durchschnitt von
2,27 Personen pro Haushalt. Die Haushalte mit Pkw bestehen durchschnittlich
aus 2,55 Personen (vgl. Pesch 1996: 126f.). Aussagekréiftiger ist eine Differen-
zierung nach der Struktur der Haushalte, die Gaeth (1999: 17) fiir die Berliner
Stattauto-Nutzer vornimmt: Demnach sind 29 Prozent der Teilnehmer Familien
mit mindestens einem Kind; 23 Prozent sind Paare ohne Kinder, 21 Prozent sind
alleinlebende Minner, 13 Prozent alleinlebende Frauen, sechs Prozent sind Al-
leinerziehende, und acht Prozent macht die Gruppe der Gemeinschaften und
sonstigen Nutzer aus.'*

liertere Befragung des Instituts artop e.V. in Berlin auf, die einen Riicklauf von 177 Fra-
gebdgen verzeichnen konnte und deren Ergebnisse in einer Diplomarbeit untersucht
wurden (vgl. Wunsch 1997). Die Rohdaten beider Untersuchungen wurden von Gaeth
(1999) nochmals eingehend analysiert. Des weiteren wurden folgende Studien verglei-
chend beriicksichtigt, die die Ergebnisse weitgehend bestitigen: Brandt (1995); FGM
(1996); Krietemeyer (1997); Muheim (1998a); Muheim/Inderbitzin (1992); Petersen
(1995); Universitat Bremen (1995 und 1993).

13 Vgl. Petersen (1995: 169f.); Stattauto-Erhebung (1996) sowie eigene Erhebung. Pesch
(1996: 125f.) gibt den Altersdurchschnitt fiir das Jahr 1994 mit 35 Jahren an.

14 Diese Ergebnisse stimmen weitgehend mit der Erhebung Peschs (1996: 126) iiberein, der
bei seiner Bestimmung der Haushaltsgrofle die Anzahl von Kindern im Haushalt (Haus-
haltsstruktur) nicht beriicksichtigt. Der Anteil der Ein-Personen-Haushalte, die Car Shar-
ing nutzen, betrigt demnach 34 Prozent, jener der Zwei-Personen-Haushalte 32,1 Pro-
zent, die Drei-Personen-Haushalte stellen 18,4 Prozent, die Vier-Personen-Haushalte
10,3 Prozent und Fiinf-Personen-Haushalte sowie groflere sind nur mit 5,2 Prozent ver-
treten (vgl. ebd.). Die Ergebnisse zeigen, da3 Car Sharing als Alternative zum Pkw-
Besitz liberwiegend fiir kleinere Haushalte attraktiv ist.
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Besonders auffillig gemessen am Bevélkerungsdurchschnitt ist das hohe
Bildungsniveau der Car-Sharing-Teilnehmer; denn 80 bis 90 Prozent besitzen
das Abitur oder die Fachhochschulreife. Mehr als die Hilfte hat einen akademi-
schen Abschluf3, wohingegen im Bundesdurchschnitt nur 7,7 Prozent der Be-
volkerung tiber 18 Jahre liber einen (Fach-)Hochschulabschluf verfiigen (vgl.
Pesch 1996: 128)."° DaB Car Sharing gerade Personen mit einem iiberdurch-
schnittlichen Bildungsniveau anspricht, 146t sich damit begriinden, daB bei die-
sen ,.eine Reflexionsfihigkeit iiber das Verkehrsverhalten, KostenbewuBtsein
(Verstiindnis des Fixkosteneffekts beim eigenen Pkw) sowie eine geringere
Funktion des Autos als Prestigeobjekt eher gegeben [ist] als bei Autofahrern mit
geringerem Bildungsgrad.« (Ebd.)

Beruflich arbeitet die iberwiegende Mehrzahl, namlich 60,7 Prozent, im An-
gestellten- oder Beamtenverhiltnis, 17,6 Prozent arbeiten als Selbstdndige, 12,3
Prozent sind Studenten oder in Ausbildung (ebd.: 127).'® Unterreprisentiert
sind Arbeiter, Rentner und Erwerbslose.

Das Einkommen bewegt sich im mittleren bis gehobenen Bereich und iber-
steigt in der Tendenz den bundesdeutschen Durchschnitt. Pesch gibt das durch-
schnittliche Haushaltsnettoeinkommen der Car-Sharing-Nutzer mit 3.380 DM
an, wohingegen die Stattauto-Teilnehmer pro Haushalt im Schnitt {iber 4.334
DM verfiigen (Wunsch 1997: 63). Diese auffallende Differenz kénnte auf den
hoheren Anteil von Selbstindigen und geringeren Anteil von Studenten und
Auszubildenden zuriickzufithren sein sowie auf das um zwei Jahre hohere
Durchschnittsalter. Im Vergleich mit dem mittleren Berliner Haushaltsnettoein-
kommen, das bei 2.800 DM liegt, kann die finanzielle Situation der Car Sharer
als relativ gut bezeichnet werden; insbesondere im hohen Einkommensbereich
sind die Car-Sharing-Nutzer deutlich iiberreprésentiert (vgl. ebd.).

Die hédufig vertretene These, Car Sharing werde solchen Bevilkerungsgrup-
pen, die sich bislang aus finanziellen Griinden kein eigenes Auto leisten konn-
ten, eine preiswerte Pkw-Verfiigbarkeit erméglichen, kann einstweilen nicht be-.
statigt werden. So verfiigen etwa vier Prozent der Teilnehmer tiber ein Haus-
haltsnettoeinkommen bis zu 1.000 DM und 16 Prozent iiber 1.000 bis 2.000 DM
(vgl. Pesch 1996: 129)."7 Verglichen mit dem Bevélkerungsquerschnitt sind die

15 Berechnungen von Pesch nach Statistisches Bundesamt, Statistisches Jahrbuch 1993:
415.

16 Der Anteil von Angestellten und Beamten bei Stattauto entspricht mit 62,9 Prozent in
etwa diesem Ergebnis, wohingegen die Zahl der Selbstdndigen mit 21,9 Prozent etwas
hoher liegt und der Anteil von Studenten oder Personen in Ausbildung mit 8,6 Prozent
etwas niedriger (vgl. Stattauto-Erhebung 1996; Gaeth 1999: 31).

17  Unter den Berliner Stattauto-Teilnehmern verfiigen etwa 2,3 Prozent iiber ein Haushalts-
nettoeinkommen unter 1.000 DM, zwischen 1.000 und 1.800 DM haben 7,3 Prozent zur
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niedrigeren Einkommensklassen unter den Car-Sharing-Teilnehmern deutlich
unterrepréisentiert, die iiberwiegende Mehrheit kdnnte sich also durchaus ein
eigenes Auto leisten.

Motive fiir den Car-Sharing-Beitritt

Welche Griinde sprechen fiir eine Teilnahme am Car Sharing? Die bisherigen
Untersuchungen kommen tibereinstimmend zu dem Ergebnis, daB die derzeiti-
gen Kundinnen und Kunden sich durch ein hohes UmweltbewuBtsein auszeich-
nen und der Umweltschutzaspekt das Hauptmotiv fiir die Teilnahme am Car
Sharing darstellt. So gaben etwa in der Erhebung Peschs, in der nach den zwei
Hauptmotiven fiir die Teilnahme gefragt wurde, 70,7 Prozent der Befragten an,
sich aus Umweltschutzgriinden fiir Car Sharing entschieden zu haben. Darunter
befand sich ein GroBteil von Nutzern, die noch nie einen Pkw besessen hatten,
sowie solche, die weiterhin einen Pkw besaflen. Dieses Antwortverhalten, so
Pesch, sei nur dadurch erkldrbar, daB die Teilnahme am Car Sharing selbst
dann, wenn es die Pkw-Verfiigbarkeit verbessere, mit einer umweltschutzorien-
tierten Verhaltensweise gleichgesetzt werde (vgl. ebd.: 124). Neben dem Um-
weltschutzaspekt werden pragmatische Griinde aufgefiihrt wie die Ergénzung
zum OPNV, ein geringer Autobedarf oder finanzielle Erwigungen.

Vergleicht man die Beitrittsmotivation sogenannter Altkunden, die zur ,,Pio-
niergeneration” des Car Sharing gehoren, mit der spéter eingetretener Neukun-
den, zeigen sich leichte Verschiebungen: Okologische Motive spielen nach wie
vor eine grofie Rolle, das 6konomische Moment der Ersparnis ist bei den Neu-
kunden jedoch von gréf3erer Bedeutung (vgl. Universitit Bremen 1999, 1993).

Diese Tendenzen sind in der Schweiz, wo Car Sharing eine wesentlich stér-
kere Verbreitung gefunden hat, ausgeprigter als in Deutschland. Zwar kommt
Muheim zu dem SchluBl, dafl die Kunden der Schweizer Mobility ,.,in den we-
sentlichen Grundziigen ein homogenes, vornehmlich 6ko-sensibilisiertes und
eher OV-orientiertes Meinungsprofil** aufweisen (1998a: 52). Doch ergibt ein
Vergleich zwischen sogenannten Altkunden, die vor 1994 eingetreten sind, und
den Neukunden, daB sich die ,,Pioniergeneration® als stirker ,,ideologisiert” und
konsequenter in der Umsetzung des Umweltschutzgedankens erweist. Ein
Viertel ist hauptsichlich aus okologischen Griinden der Car-Sharing-
Organisation beigetreten. Bei den Neukunden spielte das Umweltbewufitsein
noch immer eine wichtige Rolle, doch seien Kostenfaktoren und pragmatische
Griinde von groflerer Bedeutung als bei den Altkunden (vgl. ebd.: 54).

Verfligung. Im Berliner Bevolkerungsquerschnitt sind nach Angaben des Statistischen
Landesamts in der untersten Einkommensgruppe 6,1 Prozent vertreten, in der néchsten
Gruppe 18 Prozent (vgl. Wunsch 1997: 63).
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Dennoch scheinen Kunden, die sich primér aus finanziellen Erwdgungen fiir
die Abschaffung ihres Autos entschieden haben und fir die Umwelt-
schutzaspekte nicht handlungsleitend waren, insgesamt zu einer Minderheit zu
gehdren, wie auch die Analyse des Haushaltseinkommens gezeigt hat. Brandt
(1995: 87) kommt auf der Grundlage quantitativer Daten (vgl. Universitit Bre-
men 1993 und 1995) ebenfalls zu dem Ergebnis, daf} ,,das Moment der Erspar-
nis zwar ein wichtiges Eintrittsmotiv ist, aber nicht einhergeht mit einem unter-
durchschnittlichen Einkommensniveau.* Die Entscheidung fiir Car Sharing ent-
spreche wohl ,eher einem bewuBiten Setzen von Priorititen als einem Akt der
Einsparung aus Notwendigkeit.“ Eine Trennung vom eigenen Auto aus finan-
zieller Not sei selten, so Brandt (ebd.: 88), eher werde die Anschaffung eines
preiswerteren Modells erwogen. ,,Nicht ob, sondern welches Auto gefahren
wird, steht in der Regel zur Entscheidung.” Zu grof sei das Risiko eines sozia-
len Abstiegs. Um eine Abschaffung zu motivieren, miifiten zusitzlich positive
Wirkungen fiir den Einzelnen hinzutreten, ,,und sei es auch nur, den Staus und
der Parkplatzsuche zu entkommen.*

Bisherige Forschungen deuten also darauf hin, daB Nutzer, fiir die &ko-
logische Motive keine Handlungsrelevanz besitzen, in der groBen Minderzahl
sind und bei der Mehrheit eine Mischung aus 6kologischen, 6konomischen und
pragmatischen Motiven einen Umstieg veranlaBt hat.'®

Nutzungszwecke und -hdufigkeiten von Car Sharing

Die Mehrheit der Stattauto-Teilnehmer nutzt Car Sharing selten oder in unre-
gelmiBigen Abstinden. Nur 13 Prozent leihen einmal oder hiufiger pro Woche
Autos aus, 42 Prozent einmal oder 6fter pro Monat, 45 Prozent jedoch seltener
(vgl. Wunsch 1997: 70)." Es iiberrascht daher nicht, daB 69 Prozent aller Stat-
tauto-Kunden pro Jahr weniger als 700 DM ausgeben, 27 Prozent setzen zwi-
schen 700 und 3.000 DM um, und nur vier Prozent wenden mehr als 3.000 DM
jahrlich fiir Car Sharing auf (vgl. Stattauto-Erhebung 1996).

Ein Vergleich mit dem Einsatz des Privat-Pkw ergibt ein spezifisches Nut-
zungsprofil fir Car-Sharing-Fahrzeuge: Wihrend ein eigenes Auto primér fiir
Arbeits- und Ausbildungswege gebraucht wird, die 44 Prozent aller Wege aus-
machen (KONTIV 89: 66, Tabellenteil), spielt dieser Zweck im Car Sharing mit

18 Fraglich ist dabei, inwieweit in bisherigen quantitativen Studien die Bedeutung &ko-
logischer Motive iiberschitzt wurde, indem ein sozial erwiinschtes Antwortverhalten
moglicherweise gefordert wurde.

19 Die Pesch-Studie macht keine Angaben zur Nutzungshaufigkeit. Nach Muheim (1998a:
74) buchen die Schweizer Car-Sharing-Teilnehmer durchschnittlich etwa 20mal pro Jahr
oder 1,65mal monatlich ein Fahrzeug. Er weist darauf hin, dal etwa ebenso haufig auch
Autos anderer Herkunft genutzt werden, etwa von Autovermietern oder von Freunden.
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5,4 Prozent kaum eine Rolle. Das Autoteilen wird iiberwiegend fiir Freizeit
(34,6 Prozent), Urlaub (11,3 Prozent) sowie Einkauf (21,4 Prozent) und Trans-
porte (13,9 Prozent) in Anspruch genommen, 9,9 Prozent der Fahrten sind Ge-
schéftsverkehr (vgl. Pesch 1996: 107). Die Stattauto-Erhebung 1996 kommt zu
dhnlichen Ergebnissen: So werden die Car-Sharing-Autos zu 38 Prozent fiir
Freizeitaktivititen genutzt, zu acht Prozent fiir Reisen, zu 18 Prozent zum Ein-
kaufen und zu 20 Prozent fiir Transportfahrten. 18 Prozent der Fahrten entfallen
auf Arbeitswege und Geschéftsfahrten.

Werden die Nutzungszwecke zur Haushaltsstruktur in Beziehung gesetzt,
zeigt sich, daB Wochenendausfliige sowie Besuche von Verwandten und Freun-
den insbesondere von Familien unternommen werden. Bei Urlaubsfahrten erge-
ben sich die groBten Differenzen zwischen den Familien, die mit groer Mehr-
heit Car Sharing nutzen, und Paaren ohne Kinder, die hier unterreprisentiert
sind. Bei Einkaufs- und Transportfahrten besteht kaum ein signifikanter Zu-
sammenhang zur Haushaltsstruktur (vgl. Gaeth 1999: 129f.).%°

Deutlich wird, dafl Car Sharing insbesondere fiir solche Fahrten in Anspruch
genommen wird, fiir die es kaum Verkehrsmittelalternativen gibt oder bei denen
die Autonutzung mit wesentlichen Vorteilen verbunden ist.

Phénomen der ,, liebevollen Diskriminierung

In Umfragen iiberrascht immer wieder die hohe Zufriedenheit der Teilnehmer
mit dem Angebot ihrer Organisation.“ Vor dem Hintergrund der Tatsache, dafl
die Mehrzahl der Mitglieder nur wenige Male jéhrlich {iberhaupt vom Car Shar-
ing Gebrauch macht, 148t sich diese grofie Zustimmung auch anders interpretie-
ren: So machen Knie/Petersen (1999: 141) hinter der extrem hohen Toleranzbe-
reitschaft der Nutzerinnen und Nutzer gegeniiber den Anbietern ein Phinomen
aus, das sie als ,liebevolle Diskriminierung® bezeichnen. Nicht nur von den
Nutzern, auch in der Offentlichkeit werde die soziale Innovation Car Sharing
,uber den griinen Klee gelobt, ohne daB sich aus dieser Bewertung positive
Folgen fiir eine 6ffentliche Forderung ergdben. Entsprechend sei auf der Nut-

20 Die Analyse Gaeths basiert auf der Stattauto-Erhebung 1996 sowie der Stattauto-artop-
Untersuchung 1996.

21  So lieB beispielsweise Pesch (1996: 75) in seiner Erhebung die Car-Sharing-Nutzer das
Angebot beurteilen, wobei die Zufriedenheit mit hoch, mittel und gering angegeben wer-
den konnte. Danach sind 76,3 Prozent der Car-Sharing-Nutzer mit den Fahrzeugen sehr
zufrieden, mit der Zuteilungswahrscheinlichkeit 73 Prozent, dem Buchungs- und Ab-
rechnungsverfahren 87,6 Prozent. Eine relativ geringe Zufriedenheit ergab sich bei den
Tarifen (hoch 35,4 Prozent, gering 9,2 Prozent) sowie der Lage der Standorte (hoch 52,6
Prozent, gering zwolf Prozent).
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zerseite eine Entkoppelung der hohen Wertschitzung von der aktiven Nutzung
feststellbar. Knie/Petersen (ebd.: 142) formulieren iiberspitzt:

»Car Sharing wird hédufig aus Griinden der Représentativitdt oder Reputation betrieben,
wihrend substantieller Autobedarf iiber private oder gewerbliche Anbieter abgedeckt wird.
So gesehen 146t sich das Projekt Stattauto mit der Berliner Tageszeitung ,taz‘ vergleichen:
Man leistet es sich, weil es ein wertvolles Projekt ist. Aber es bleibt eine Zweitlosung und
im Zweifelsfall verzichtbar!*

Hypothetisch 148t sich ableiten, daf3 Car Sharing fiir die alltiglichen Verkehrs-
bediirfnisse der ,,Wenigfahrer” kaum relevant ist und sie das Autoteilen als Mo-
bilititsgarantie und Erginzung betrachten, ohne wirklich darauf angewiesen zu
sein. Die hohe Zufriedenheit kdnnte also weniger mit dem guten Angebot zu tun
haben, als vielmehr mit dem niedrigen Anspruch der Nutzer. So ergibt die Er-
hebung von Stattauto 1996, daB nur die Hilfte der Teilnehmer Stattauto fiir eine
Dienstleistungsfirma hilt, die andere Hailfte stuft das ldngst etablierte Unter-
nehmen als kologisches Projekt ein (vgl. ebd.). Auch in der Offentlichkeit wird
das Car Sharing in Deutschland noch immer eher als Okoprojekt gesehen und in
der ,,griinen Ecke verortet.

Mitte der 90er Jahre vertrat Pesch (1996: 123) die Meinung, Car Sharing
werde sich in Deutschland , kurz- bis mittelfristig innerhalb einer in ihren Ver-
haltensweisen und soziodemographischen Rahmendaten relativ homogenen
Gruppe von Autofahrern ausbreiten. Erst nachdem dieses Marktsegment in die
Tiefe erschlossen ist, werden sich auf lange Sicht Personen aus den ,Randgrup-
pen* fiir eine Car-Sharing-Teilnahme entscheiden.** Heute scheint dieses Seg-
ment weitestgehend ausgeschopft zu sein, ohne daB die Prognosen auch nur an-
nahernd realisiert werden konnten. Es stellt sich daher die Frage, warum es in
Deutschland bislang nicht méglich war, mit der Idee des Nutzens statt Besitzens
andere Milieus anzusprechen. Unter welchen Bedingungen kénnte Car Sharing
die Nische verlassen und weitere Kundensegmente erreichen? Dieser Frage geht
das folgende Kapitel nach, indem zunichst auf der Basis aktueller Untersu-
chungen die Potentiale fir ein professionelles Car Sharing in Deutschland und
der Schweiz dargestellt und sodann einige Griinde fiir den Erfolg des Schweizer
Car Sharing aufgezeigt werden. Anhand dieser Erfolgsbedingungen werden die
derzeitigen Hemmnisse auf der Betreiberebene verstindlich, die eng mit dem
Entstehungs- und Entwicklungsprozefl der Organisationen zusammenh#ngen.

22 Auch Brandt (1995) kommt in einer Bestimmung potentieller Car-Sharing-Zielgruppen,
die sich methodisch auf die Lebensstilanalyse stiitzt, zu dem Ergebnis, daf} eine dkologi-
sche Einstellung eine Voraussetzung fiir Zielgruppenfihigkeit darstellt. Bei der Halfte
der als zielgruppenfihig identifizierten Fille geht eine §kologische Sichtweise zusitzlich
mit einer finanziellen Motivation einher.
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3. POTENTIALE, ERFOLGSBEDINGUNGEN
UND BLOCKADEN

3.1 Potentiale

3.1.1 Grof3es Interesse an Kilometer-Leasing

DaB nicht nur, wie die Schitzungen von Baum/Pesch ergeben, theoretisch eine
grofle Zahl potentieller Kunden Car Sharing nutzen kdnnte, sondern die Idee
des Nutzens statt Besitzens tatsdchlich auf eine hohe Akzeptanz stoBt, die weit
iiber das bisherige Milieu hinausreicht, verdeutlicht die sogenannte RWI-
Studie. In dieser Untersuchung des Rheinisch-Westfdlischen Instituts flir Wirt-
schaftsforschung23 wird das Marktpotential fiir ein ,,Kilometer-Leasing — Auto
auf Abruf in einer fiir Deutschland représentativen Befragung erhoben und ein
Zustimmungspotential von 18,8 Prozent fiir ein professionelles Angebot mit
hohem Qualititsstandard ermittelt, womit in Deutschland ein Marktpotential
von 7,341 Millionen Menschen besteht (vgl. Frick et al. 1998: 79). Diese er-
hebliche Differenz zu dem von Pesch errechneten Potential von 2,45 Millionen
Nutzern 148t sich zum Teil dadurch erkldren, daB Pesch fiir seine Abschétzung
vorausgesetzt hat, da das Angebot auf Ballungsrdume beschrinkt ist und nur
Autofahrer mit niedriger Pkw-Fahrleistung und Nutzungshéufigkeit erreicht
werden konnen, die einen Pkw iiberwiegend fiir Versorgung und Freizeit bend-
tigen und dazu gebrauchswertorientiert eingestellt sind (vgl. Pesch 1996: 120).
In der Befragung wurde bei der Darstellung des Konzepts eines Kilometer-
Leasing bewuBt jede Ahnlichkeit mit dem Car Sharing vermieden. Entwickelt
wurde dieses Konzept auf der Grundlage von Brancheninterviews mit dem Kfz-
Gewerbe, in denen die Erwartung formuliert wurde, ,,daf3 nicht das Sharing —
die gemeinschaftliche Nutzung eines Gemeinschaftseigentums durch ,Gleichge-
sinnte’ —, sondern die professionell betriebene, wohnungsnahe Kurzzeitmiete
von Autos den Kundenbediirfnissen am ehesten entspricht.” Beabsichtigt wird,
mit diesem Dienstleistungsangebot ,.explizit auto-affine statt nur OV-affine

23 Die Studie entstand in Kooperation mit dem Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) an
der Fachhochschule Niirtingen im Auftrag des Bundesministeriums fiir Bildung, Wissen-
schaft, Forschung und Technologie im Rahmen des Verbundprojektes Prioritire Erst-
mafBnahme ,,Okoeffiziente Dienstleistungen als strategischer Wettbewerbsfaktor fiir eine
nachhaltige Wirtschaft*.
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Kunden* anzusprechen. Erreicht werden sollen jene Zielgrupen, ,,von denen an-
genommen wird, daf} sie den Zuwachs an Pkw-Mobilititsbedarfen in den ndch-
sten Jahren ausmachen werden, also auto-affine Frauen, Zweit- bzw. Drittwa-
geninteressierte, dltere Mitbiirger und ,Fun-orientierte‘ Autonutzer.* (Frick et
al. 1998: 98f.)

In Abgrenzung zum Car Sharing kdnnten in einem solchen ,;neuen Konzept
der Automiete” Mietwagen von Autohdusern und Kfz-Werkstétten angeboten
werden, die an einem fiinf Minuten von der Wohnung entfernten Standort posi-
tioniert sind. Die Buchung soll rund um die Uhr méglich sein, die Abrechnung
stunden- und kilometerweise erfolgen, die Daten iiber einen Bordcomputer er-
faflt werden. Eine ErméaBigung soll beim Kauf von ,Kilometerpaketen“ gewihrt
werden, die in differenzierter Abstufung angeboten werden. Bei einer Fahrlei-
stung unter 7.000 km jahrlich kdnnte dieses Vermietungsangebot deutlich ko-
stenglinstiger sein als ein eigenes Auto. Eine Verkniipfung mit anderen Ver-
kehrsdienstleistungen ist nicht vorgesehen (vgl. ebd.: 80).

Die potentiellen Kunden lassen sich als jiingere Jahrginge® charakterisieren,
die tiberdurchschnittlich gut ausgebildet sind® und ein relativ niedriges durch-
schnittliches Haushaltsnettoeinkommen aufweisen, was mit der hohen Zustim-
mung unter Auszubildenden und Arbeitsuchenden korrespondiert. Uberdurch-
schnittlich vertreten sind aber Interessenten mit Haushaltsnettoeinkommen zwi-
schen 2.500 und 3.000 DM. Frauen sind sogar stirker an einem solchen
Angebot interessiert als Minner. Die Akzeptanz ist in GroBstidten wesentlich
héher als in Kleinstiddten oder im lindlichen Raum.*® ErwartungsgemiB ist die
Zustimmung zum Kilometer-Leasing bei den Pkw-Wenigfahrern, die unter
3.000 km jahrlich als Selbstfahrer zuriicklegen, sehr hoch.?” Die durchschnittli-
che Fahrleistung aller interessierten Befragten liegt bei 10.363 km jéhrlich.

24 Wihrend ein durchschnittliches Zustimmungspotential von 18,8 Prozent besteht, wiirden
von' den 18- bis 29jdhrigen 29,3 Prozent Kilometer-Leasing ,,gerne in Anspruch neh-
men”, unter den 30- bis 39jdhrigen betrdgt der Anteil 19,5 Prozent, unter den 40- bis
49jihrigen 19,8 Prozent, wohingegen von den 50- bis 69jihrigen nur 10,4 Prozent Inter-
esse zeigten (ebd.: 83).

25 Von den Befragten mit Abitur oder einem abgeschlossenem Studium zeigen 26,9 Pro-
zent Interesse, von denjenigen mit einem hoheren SchulabschluB ohne Abitur sind 20,2
Prozent interessiert, wihrend der Anteil unter den Befragten mit Haupt- oder Volks-
schulabschlufl nur noch 14 Prozent betrdgt (ebd.: 83).

26 In Stidten mit mehr als 200.000 Einwohnern wiirden 24,9 Prozent der Befragten Kilo-
meter-Leasing in Anspruch nehmen, in Orten mit 20.000 bis 200.000 Einwohner dage-
gen nur 17,6 Prozent und in kleineren Orten 16,9 Prozent (ebd.: 91).

27 Aufgeschliisselt nach Pkw-Besitz zeigen diejenigen Befragten, die kein Auto haben, eine
iiberdurchschnittlich hohe Akzeptanz des Angebotes genauso wie Personen mit einem
Privat-Pkw im Haushalt, die jedoch {iber diesen nicht selbst verfiigen kdnnen. Diejeni-
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Substitutionseffekte — ndmlich die Abschaffung von Privat-Pkws als Folge
des neuen Angebots — werden als sehr gering eingeschétzt; vielmehr wird davon
ausgegangen, ,,daB es bei den Interessierten an Kilometer-Leasing in sehr star-
kem MaBe um die Befriedigung zusitzlicher ,antomobiler* Mobilitdtsbediirfnis-
se geht.”” (Ebd.: 88)

Die RWI-Studie geht insofern iiber alle bisherigen Untersuchungen eines
Car-Sharing-Nutzerpotentials hinaus, als sie den Bedarf an einem ,,Auto auf
Abruf* differenziert nach Kilometer-Leistungen erhebt und diese Abstufung mit
sozialstrukturellen und Verkehrsverhaltensdaten verbindet, um die Nutzerseg-
mente genauer bestimmen zu kdnnen. So wurden die interessierten Befragten
gebeten, aus acht Kilometer-Paketen — von 800 km fiir 540 DM bis zu mehr als
5.000 km ab 3.350 DM — das fiir sie attraktivste auszuwihlen (ebd.: 84).

Eine Untersuchung der Priferenzen fiir konkrete Kilometer-Pakete nach so-
ziodemographischen Merkmalen und Verkehrsverhalten spiegelt eine starke
Heterogenitit des Interessiertenkreises wider, aber auch eine bipolare Struktur
mit einem grofen Interesse an kleineren Paketen von 800 bis 1.000 km sowie an
Paketen von mehr als 5.000 km. Dabei werden die kleinen Pakete von Befragten
ohne eigenen Pkw, Haushalten der niedrigsten Einkommensklasse, Rentnern
und #lteren Biirgern bevorzugt, wohingegen das Paket mit 5.000 km auf iiber-
durchschnittliche Akzeptanz stoflt bei Mannern, Selbstindigen, Beamten, den
50- bis 69jihrigen und Rentnern sowie in héheren Einkommensklassen und bei
Haushalten mit mindestens einem Pkw (vgl. ebd.: 94).

Insgesamt kommt die Studie zu dem Ergebnis, ,,daf} es in Deutschland einen
grofien Markt fiir ein einfaches und kostengiinstiges System der wohnungsna-
hen Kurzzeitmiete von Autos gibt und daB das Kfz-Gewerbe gut beraten ist,
diesen potentiellen Markt nicht einfach anderen Anbietern zu iiberlassen.” Die-
ser Markt gehe weit iiber das hinaus, was als ,,soziokulturelle Nische“ bezeich-
net werden kann. Denn rund 19 Prozent der Befragten seien ,keine ,Nische’
mehr, sondern ein beachtliches Marktsegment — und ein Querschnitt der Bevol-
kerung.“ (Ebd.: 98) Die potentiellen Nutzer unterscheiden sich gravierend von
denen des Car Sharing, die Annahme differierender Markt- und Nutzersegmen-
ten fir Car Sharing und das Angebot eines Kilometer-Leasing werde weitge-
hend bestitigt.

gen, die Hauptnutzer eines eigenen Autos sind, legen zwar ein leicht unterdurchschnittli-
ches Interesse an den Tag, stellen aber in absoluten Zahlen die grofite Gruppe unter allen
an Kilometer-Leasing Interessierten dar (vgl. ebd.: 81).
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3.1.2 Das Schweizer Car Sharing verldf3t die Nische

Dal} die Dienstleistung Car Sharing durchaus kein Nischenangebot fiir eine so-
ziale Minderheit ist, zeigen auch die Erfolge des Schweizer Car Sharing, wo mit
dem starken Kundenzuwachs eine zunehmende Verbreitung in andere soziale
Milieus hinein verbunden ist. Nach einer Pionierphase, in der die beiden Genos-
senschaften ShareCom und ATG mit unterschiedlichen Zielsetzungen und zum
Teil konkurrierend ein kontinuierliches Wachstum verzeichneten, befindet sich
das Car Sharing seit der Fusion beider Unternehmen zur Mobility in einer Phase
enger Kooperation mit dem o&ffentlichen Verkehr. Durch diese Vernetzung
konnten verstirkt Stammkunden der Schweizer Bundesbahn sowie der Nahver-
kehrsbetriebe gewonnen werden, die einige Unterschiede zum bisherigen Nut-
zermilieu aufweisen: ,,Wurden in der Pionierphase stark Gkologisch ausgerich-
tete, intellektuelle Ménner mittleren Alters angesprochen, sind es in jlingerer
Zeit zunehmend auch pragmatisch eingestellte Personen mit etwas tieferem
Ausbildungsniveau. Der Frauenanteil und der Anteil jiingerer KundInnen steigt.
Damit verbunden ist ein leicht vermindertes Durchschnittseinkommen. (Mu-
heim 1998a: 50) :

Diese Verdnderungen in der Kundenstruktur spiegeln sich auch im Kunden-
potential wider. So ist unter den Interessierten ein steigender Anteil von Frauen
sowie von jingeren und weniger gut ausgebildeten Personen mit niedrigem
Einkommensniveau vertreten. Eine 6kologische Sensibilisierung ist bei potenti-
ellen Nutzern nach wie vor feststellbar, doch nehmen pragmatische Griinde zu
(vgl. ebd.). Erwartungsgemail ist das Interesse am Car Sharing bei Personen mit
geringen Verkehrsleistungen besonders ausgeprigt. Muheim (ebd.: 61) gibt die
mittlere Autoverkehrsleistung der sehr Interessierten mit etwa 7.000 Jahreski-
lometern an, die der ziemlich Interessierten mit 8.300 Kilometern. Die jetzigen
Kunden fuhren vor ihrem Beitritt durchschnittlich 5.100 Pkw-Kilometer pro
Jahr. Auffallend ist, daB3 die Zahl der Interessierten mit einem Auto im Haushalt
stark zugenommen hat. So verfiigen 74 Prozent der sehr Interessierten iiber ein
Auto im Haushalt, bei den ziemlich Interessierten sind es sogar 92 Prozent (vgl.
ebd.: 104). Mobility plant deshalb, zukiinftig verstirkt Personen aus Haushalten
mit Autos anzusprechen (ebd.).

Fir die Schweiz ergibt sich ein geschitztes Kundenpotential von 1,7 Millio-
nen Personen, die gemiB objektiver Voraussetzungen®® am Car Sharing teil-
nehmen kdnnten. Bei einer reprisentativen Umfrage unter diesen potentiellen

28 Objektive Bedingungen sind nach Muheim (ebd.: 55), daf8 die potentiellen Kunden den
Fiihrerschein besitzen, nicht zwingend auf ein eigenes Auto angewiesen sind (etwa fiir
den Arbeitsweg) und ,,nicht in zu kleinen Orten leben, in denen kaum ein Car-Sharing-
Angebot eingerichtet werden kann.*
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Kunden zeigte etwa ein Drittel hohes Interesse, womit Car Sharing in der
Schweiz ,fiir 613.000 Personen oder rund 9 Prozent der Gesamtbevolkerung ein
nicht nur mégliches, sondern auch interessantes Angebot“ darstellt (ebd.: 55).

3.1.3 Kundenpotential fiir integrierte Mobilitdtsdienstleistungen

DaB ein hohes Interesse an einem vernetzten Car-Sharing-Angebot auch in
Deutschland besteht, unterstreicht eine reprisentative Markt- und Potentialana-
lyse neuer integrierter Mobilititsdienstleistungen (NIM) im Auftrag des Bun-
desforschungsministeriums, in der unter anderem das Interesse an ,,Mobil-
Paketen“ evaluiert und dafiir ein Kundensegment identifiziert wurde, das mit
dem der Schweizer Erhebung weitgehend lbereinstimmt. Als Mobil-Pakete
wurden den Befragten idealtypische integrierte Mobilitdtsangebote vorgestellt.
Diese umfaBten Leistungen des regionalen OPNV, Angebote von Car-Sharing-
und Mietwagenunternehmen sowie Vergiinstigungen im Fernverkehr und in an-
deren Verkehrsverbiinden, die mit multimodalen Kundenkarten abgerechnet
werden sollten (vgl. Prognos 1998: 41ff.).

Interessiert an der Nutzung solcher integrierter Mobil-Pakete zeigten sich
iiberwiegend jlingere, gebildete Personen mit teilweise unterdurchschnittlichem
Einkommen, wobei das Geschlechterverhiltnis ausgeglichen ist (ebd.: 90). Das
Verkehrsverhalten ist von einer iiberdurchschnittlich intensiven Nutzung 6f-
fentlicher Verkehrsmittel und einer unterdurchschnittlichen Pkw-Fahrleistung
bei insgesamt hoher Mobilitit geprigt (ebd.: 103). Das UmweltbewuBtsein ist
signifikant hoher als das Nicht-Interessierter (ebd.: 109). Im Vergleich mit der
bisherigen Car-Sharing-Klientel stellen also insbesondere Frauen, die im Car
Sharing bislang unterreprisentiert sind, sowie Jiingere mit etwas niedrigerem
Einkommen eine wichtige Zielgruppe dar.

Eine Kaufbereitschaft fiir solche Mobil-Pakete dufierten fiinf Prozent der Be-
fragten, was einer Kundenzahl von 376.000 Personen entspricht (ebd.: 2091f.).
Dieses Potential belduft sich auf das rund Zwélffache der Zahl heutiger Car-
Sharing-Nutzer in Deutschland, liegt jedoch weit unter dem von der RWI-
Studie ermittelten Gesamtpotential von 7,6 Millionen Kunden fiir ein Kilome-
ter-Leasing. Diese Differenz 148t sich zum Teil dadurch erkldren, dal in der
vorsichtigen Schitzung der Prognos-Studie auch die zu erwartende Ausbreitung
dieser Mobilititsdienstleistung beriicksichtigt wurde, die bis zum Jahr 2003 in
etwa 40 Prozent der deutschen Agglomerationen angeboten werden kénnte (vgl.
ebd.: 21 1).29 Differenziert wurde zudem zwischen der , Kaufbereitschaft®, die

29 Das gesamte Marktpotential in Agglomerationsrdumen wird mit 18,8 Millionen Perso-
nen angegeben, die iiber einen Pkw-Fihrerschein verfugen. Wird eine Diffusion von
Mobil-Paketen bis zum Jahr 2003 in 40 Prozent der deutschen Agglomerationsriume
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funf Prozent bekundeten, und dem ,Interesse* an Mobil-Paketen, das bei zehn
Prozent des gesamten Marktpotentials oder 1,88 Millionen Personen bestehen
diirfte, die als ,,obere Abschitzung” des Kundenpotentials gelten (vgl. ebd.:
210f.). Hinzu kommt, daf} bei Paket-Dienstleistungen geringere Kundenzahlen
als bei Einzeldienstleistungen zu erwarten sind (ebd.: 210).

Zusammenfassung

Die Potentialanalysen sowohl fiir die Schweiz als auch fiir neue integrierte Mo-
bilitdtsdienstleistungen in Deutschland unterstreichen, dafl eine Vernetzung des
Car Sharing mit dem offentlichen Verkehr ein breites Nutzersegment anspre-
chen kann, das sich deutlich vom bisherigen Milieu unterscheidet. Interessiert
zeigen sich zunehmend Jiingere, insbesondere Frauen, mit leicht unterdurch-
schnittlichem Einkommen sowie in der Schweiz vor allem Haushalte mit Pkw-
Besitz und etwas weniger gut ausgebildete Personen. Ahnlich wie die jetzige
Klientel zeichnen sich die Interessierten durch Skologische Sensibilitit aus, le-
ben meist in der Grofstadt, sind iberdurchschnittlich mobil und besitzen eine
hohe Affinitdt zu Verkehrsmitteln des Umweltverbundes. Fiir dieses Segment
wird die Attraktivitdt des Car Sharing durch eine Verkniipfung mit anderen
Verkehrsdienstleistungen weiter erhoht; Substitutionseffekte werden gefordert.

Die RWI-Studie macht deutlich, daf3 aber auch fiir ein nicht-integriertes,
professionelles ,,Auto auf Abruf* ein hohes Nachfragepotential besteht, gerade
in Milieus, die eine merklich héhere Pkw-Affinitit aufweisen und in denen das
Interesse an ,,Mobil-Paketen‘ gering sein diirfte. Hierzu zdhlen etwa ,,Fun-“ und
erlebnisorientierte Autofahrer sowie Haushalte mit mindestens einem Pkw und
gehobenem Einkommen. Das Nutzen statt Besitzen dient hier iiberwiegend der
Erfillung eines zusitzlichen Mobilitdtsbedarfs, Substitutionseffekte diirften in
diesen Gruppen allenfalls durch den Verzicht auf die Anschaffung eines Zweit-
und Drittwagens erreichbar sein.

3.2 Erfolgsbedingungen

Diese Ergebnisse lassen den Schluf§ zu, dafl die priméren Bedingungen fiir eine
weitere Ausbreitung und das Erreichen neuer Nutzersegmente ein professionel-
les Angebot und ein hoher Qualitditsstandard sind, wie sie sowohl im Schweizer
Car Sharing realisiert als auch im Konzept des ,,Kilometer-Leasing* beschrie-

vorausgesetzt, ergibt sich ein ,realistisches Marktpotential“ von 7,52 Milltonen Personen
mit Pkw-Fiihrerschein als potentielle Nutzer, von denen 376.000 Personen — oder zwei
Prozent des gesamten Marktpotentials — am Kauf eines Mobil-Pakets interessiert sein
diirften (vgl. ebd.: 209ff.).
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ben werden. Anzunehmen ist, dafl das hohe Interesse an einer von Autohdusern
und Kfz-Werkstitten professionell betriebenen Dienstleistung gerade bei einer
Pkw-affinen Klientel auf das gute Image und die zu erwartende hohe VerliB-
lichkeit dieser Anbieter zuriickzufithren ist.

Die konkreten Schweizer Erfahrungen zeigen, da dem Car Sharing der
Schritt aus der Nische heraus gelingen kann und eine Diffusion in andere Mi-
lieus hinein offenbar moglich ist. Nach Muheim (1998a: 133) ist ,,die bereits
erreichte hohe Qualitét, verbunden mit dem guten Image des 6ffentlichen Ver-
kehrs, in der Schweiz die Erfolgskomponente von Car Sharing und der kombi-
nierten Mobilitdt“. Was macht die hohe Qualitdt der Dienstleistung ,,Auto auf
Abruf* aus? '

Allgemein stellt ein dichtes Stationsnetz das wichtigste Kriterium fiir ein at-
traktives Car Sharing — und damit eine Marktdurchdringung — dar, um mog-
lichst vielen potentiellen Kunden einen bequemen, wohnungsnahen Standort zu
bieten (vgl. Pesch 1996: 187). Voraussetzung fiir eine Erhéhung der Standort-
dichte sind kostenlose oder preisgiinstige Standortflichen, bei deren Bereitstel-
lung insbesondere die 6ffentliche Hand tiber wesentliche Fordermdoglichkeiten
verfiigt. Die Erfahrungen der Schweiz, in der bereits sehr friih eine offensive
Angebotsstrategie verfolgt und Car Sharing auch in der Fldche angeboten wur-
de, belegen, daf} die Attraktivitit durch ein dichtes Stationsnetz wesentlich an-
steigt. Insbesondere die Kooperation ,,ziiri mobil“ hat gezeigt, daBl in kurzer Zeit
grofere Kundengewinne mdoglich sind. So wurden durch die Zusammenarbeit
der Mobility*® mit den Ziiricher Verkehrsbetrieben und dem Autovermieter Eu-
ropcar 1997 innerhalb von sechs Monaten 3.500 neue Car-Sharing-Kunden ge-
wonnen; das Stationsnetz konnte erheblich ausgeweitet werden (vgl. Muheim
1998a: 27). Ein breites flichendeckendes Angebot mit einem dichten Netz kann
daher also als eine Erfolgsbedingung des Schweizer Car Sharing gelten.

Eine weitere Erfolgsbedingung stellt die Vereinheitlichung des Angebotes
dar, die durch die Fusion der Schweizer Car-Sharing-Organisationen zu einem
landesweiten Anbieter ermoglicht wurde. Dadurch kann das Produktprofil von
Mobility landesweit ,unter einer einheitlichen Benutzeroberfliche kommuni-
ziert und mit einheitlichen Qualititsstandards® angeboten werden
(Knie/Petersen 1999: 145).

Diese Standardisierung und Professionalisierung im Zuge der Fusion wie-
derum war Voraussetzung fiir die Kooperation mit der Schweizer Bundesbahn
(SBB) seit September 1988. Den zwei Millionen Stammkunden der SBB, die
ein General- oder Halbtaxabonnement besitzen, wird die Car-Sharing-
Teilnahme zu Vorzugsbedingungen unter dem Produktnamen ,,Abo mit Auto*

30 Anfinglich, bis zur Fusion mit der ShareCom im Jahre 1997 zur Mobility, war die Auto-
Teilet-Genossenschaft (ATG) Partnerin des Verbundes ,,ziiri mobil*.
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angeboten. Im letzten Quartal 1998 wurden rund 4.000 neue Kunden gewonnen;
durch die Zusammenarbeit mit der SBB und den erzielten Kundenzuwachs
konnte die Zah! der Car-Sharing-Standorte an den Bahnhéfen wesentlich ge-
steigert werden. Die SBB verspricht sich im Gegenzug einige zehntausend neue
OV-Kunden, fiir die das ,,Abo mit Auto“ eine Alternative zum Privat-Pkw ist
(vgl. Muheim 1998a: 28). Nach ,,ziiri mobil“ stellt die Kooperation mit der SBB
einen Meilenstein auf dem Weg zur Integration des Car Sharing dar; die Kun-
denzuwichse belegen den Erfolg kombinierter Mobilitdt. Das Angebot gilt nun
,-als nahezu mustergiiltig mit privaten und 6ffentlichen Verkehrsdiensten ver-
netzt.” (Knie/Petersen 1999: 145)

Die hier nur kurz skizzierten Schweizer Erfahrungen verdeutlichen, daB Car
Sharing als standardisierte, professionelle Dienstleistung in Vernetzung mit an-
deren Verkehrsanbietern einen Status als eigenstindiges Verkehrsmittel gewin-
nen kann und sich erfolgreich vermarkten 145t.

3.3 Hemmnisse im deutschen Car Sharing

Legt man die Mafistéibe, die die Schweizer Mobility gesetzt hat, an das deutsche
Car Sharing an, so wird deutlich, warum es in Deutschiand bisher nicht gelun-
gen ist, breite Kundensegmente anzusprechen. Die deutschen Organisationen
befinden sich derzeit noch in einem UmwandlungsprozeB vom Okoprojekt zum
Mobilitatsdienstleister, der fur die Branche eine Zerreifiprobe darstellt. Um die
strukturellen Probleme und Blockaden zu verstehen, die ein ,,Herauswachsen“
aus der Nische bislang verhindert haben, werden im folgenden der Entwick-
lungsprozeB und der Status quo ausfiihrlich dargestellt.

3.3.1 Entwicklung und Status quo

Die meisten Car-Sharing-Organisationen entstanden in der Rechtsform eines
Vereins, oft teilten die Mitglieder &hnliche ethisch-moralische Wertorientierun-
gen und stammten aus einem weitgehend homogenen sozialen Milieu. Was {iber
die Wertorientierungen der Schweizer Griinder geschrieben wurde, diirfte auch
auf einige der deutschen Pioniere zutreffen: ,,Die ,lockere Gemeinschaft® der
Griindungsmitglieder [...} war sozial selektiv und ,burgte’ dadurch fiir eine be-
sondere moralische Haltung der Mitglieder.“ (Zierhofer 1991: 170) Anfinglich
kannten sich in Deutschland wie der -Schweiz die Nutzer gegenseitig und stan-
den in direktem Austausch miteinander. Reglementiert werden sollte nur das
Notwendigste, Vertrauen und gegenseitige Riicksichtnahme spielten eine grofie
Rolle, ein Grofiteil der Arbeit wurde ehrenamtlich erledigt. Die Verantwortlich-
keit der einzelnen war, nicht zuletzt aufgrund sozialer Kontrolle, sehr grof.
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Diese Struktur dnderte sich mit zunehmender Mitgliederzahl: weitere Fahr-
zeuge wurden angeschafft und neue Stationen im regionalen Umfeld oder im
Ballungszentrum gegriindet. Der Grad der Arbeitsteilung nahm zu, ein Teil der
Arbeit wurde nun vergiitet. Bei einer Unternehmensgrofle mit sechs bis etwa
zehn Fahrzeugen gerieten viele Organisationen, die als Vereine angefangen
hatten, in eine strukturelle Krise. Nach Herbst (1999: 2) ist an diesem Punkt je-
ne Projektgrofe erreicht, ,bei der einerseits eine rein ehrenamtliche Betriebsor-
ganisation auf Dauer nicht mehr moglich erscheint, die Unternehmung aber an-
dererseits noch keine ausreichenden Lohnstlickkosten erwirtschaftet, um einen
professionellen Betrieb zu gewdhrleisten.” Erst ab einer Betriebsgrofle von etwa
15 Pkws konne die anfallende Arbeit bezahlt werden (vgl. auch Kremer 1997:
26). Die Form des Vereins entsprach oft nicht mehr den verdnderten Anforde-
rungen,”’ einzelne der gewachsenen Unternehmen wandelten sich in Kapitalge-
sellschaften um. Doch die Mehrzahl der deutschen Anbieter ist nach wie vor als
Verein organisiert.

Abb. 2: Anzahl der Car-Sharing-Organisationen nach Rechtsformen
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Stand: 22.04.2000
Quelle: bes Bundesverband Car Sharing e V.

31 Nach Kremer kann ein Verein als rechtliches Konstrukt durchaus funktionieren, proble-
matisch erscheint ihm eher die betriebsinterne Seite. So nimmt er an, daf3 zehn Fahrzeu-
ge jéhrlich etwa 200.000 bis 300.000 DM umsetzen. ,,Wir haben in Hamburg die Erfah-
rung gemacht — und ich habe die auch an zwei, drei anderen Stellen gesehen —, dal} es
aufgrund dieser Umsatzzahlen, die da entstehen, fiir einen persénlich haftenden Vorstand
schwierig wird, dies zu handhaben.” (Ebd.: 30) Das miisse aber betriebswirtschaftlich
nicht bedenklich sein. Das Finanzamt filhre die Car-Sharing-Organisation als Wirt-
schaftsunternehmen, die Rechtsform des Vereins entspreche dem jedoch nicht (ebd.).
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Abbildung 2 zeigt die prozentualen Anteile der unterschiedlichen Rechts-
formen an der Gesamtzahl aller Organisationen. In absoluten Zahlen ausge-
driickt, firmierten im Januar 2000 von den 69 im deutschen Bundesverband Car
Sharing (bcs) zusammengeschlossenen Initiativen 36 als eingetragener Verein,
19 als Gesellschaft mit beschrinkter Haftung, vier als Einzelfirma, vier als Ge-
sellschaft biirgerlichen Rechts, zwei als Genossenschaft, und ein Unternehmen
hatte die Rechtsform einer Aktiengesellschaft.

Untersucht man jedoch, wie sich die etwa 40.000 deutschen Car-Sharing-
Teilnehmer mit Fahrtberechtigung auf diese Organisationen verteilen, ergibt
sich ein anderes Bild: Die Stattauto Car Sharing AG vereint als einzige Aktien-
gesellschaft und groBtes deutsches Unternehmen fast ein Viertel aller Teilneh-
mer, wohingegen in den 36 Vereinen, die mehr als die Hilfte aller Organisatio-
nen ausmachen, insgesamt nur knapp ein weiteres Viertel aller Nutzer organi-
siert ist. Die 19 GmbHs reprisentieren 39 Prozent aller Fahrtberechtigten, auf
die Einzelfirmen und GbRs entfallen neun Prozent und auf die Genossenschaf-
ten sechs Prozent der Car-Sharing-Nutzer, wie Abbildung 3 veranschaulicht.

Abb. 3: Anzahl der Fahrtberechtigten nach Rechtsform
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Bei den Vereinen handelt es sich meist um kleinere Organisationen in Klein-
stidten oder im ldndlichen Raum, die keine Strategie des Wachstums forcieren,
sondern sich primér als Skologisches Projekt verstehen und dem Gedanken des
Teilens und der Mitbestimmung verpflichtet fiihlen. Das kleinste bes-Mitglied
ist Okostadt Memmingen e.V. mit sechs Teilnehmern.

Allgemein kam jedoch in allen Organisationen mit steigenden Mitglieder-
zahlen ein ProzeB der Formalisierung und der Professionalisierung des Auto-
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teilens in Gang. Voll- und Teilzeitstellen entstanden, die von den Unternehmen
finanziell getragen werden konnten. Dabei liegt die Gréflenordnung, ab der eine
Car-Sharing-Organisation als wirtschaftliches Unternehmen mit einem Min-
destmaf} an ehrenamtlicher Arbeit geflihrt werden kann, bei etwa 300 bis 500
Mitgliedern und 20 bis 30 Fahrzeugen (vgl. Bildungswerk 1997: 29). Etwa 15
Car-Sharing-Fahrzeuge sichern einen Vollzeitarbeitsplatz von acht Stunden
tiglich (vgl. Kremer 1997: 28). Der Anteil ehrenamtlicher Arbeit nahm im Zuge
dieses Prozesses ab, die Unterhaltung und Wartung der Fahrzeuge obliegt nun
liberwiegend professionellen Fachkriften und wurde zum Teil auch externali-
siert. Anzumerken ist, dafi insbesondere bei Car-Sharing-Organisationen mit
grof}flichig verteilten Stationen und solchen im lédndlichen Raum dezentrale
Arbeiten weiterhin von Mitgliedern iibernommen werden, die beispielsweise als
»Stationschef* gegen Vergiitung kleinere Wartungsaufgaben vor Ort erledigen.

Indem die Nutzung der Autos zunehmend tber die Organisation vermittelt
wurde und die direkte Interaktion zwischen den Mitgliedern abnahm, verlor die
Idee des Teilens an Bindungskraft, wihrend die pragmatischen Vorteile des
Nutzens statt Besitzens an Bedeutung gewannen.

Insbesondere die als Kapitalgesellschaften organisierten Car-Sharing-
Unternehmen in den Grofistidten verdnderten mit wachsender Professionalitdt
und steigender Mitgliederzahl ihr Selbstverstdndnis und ihre Unternehmenszie-
le. Der Selbsthilfegedanke wich dem okonomischen Interesse eines weiteren
Wachstums. Ziel ist es, sich verstdrkt dem Markt zu 6ffnen und von der bisheri-
gen typisch Okologischen Klientel wegzukommen. Die professionellen Car-
Sharing-Unternehmen verstehen sich seit Mitte der 90er Jahre zunehmend als
Mobilitatsdienstleister; entstanden sind mittelstindische Unternehmen mit ei-
nem hohen 6kologischen BewuBtsein.

Mittlerweile wird Car Sharing in fast allen bundesdeutschen Stddten mit
mehr als 200.000 Einwohnern angeboten, in kleineren Stidten und Gemeinden
ist die Praxis organisierten Autoteilens jedoch noch immer die Ausnahme.

Sinkende Zugangsschwellen

Der Wandel zum Mobilitdtsdienstleister geht mit der Notwendigkeit einer wei-
teren Offnung und Professionalisierung des Angebots einher. In den groBeren
Organisationen besteht Einigkeit dariiber, daf die im ,.konventionellen” Car
Sharing relativ hohen Zugangsschwellen gesenkt werden miissen, um neue
Kundensegmente ansprechen zu kénnen.

So war der Zugang zur gemeinschaftlichen Autonutzung bis vor kurzem in
fast allen Unternehmen an eine finanzielle Einlage, einen Mitgliedsbeitrag so-
wie den Besuch einer Informationsveranstaltung gekniipft. Insbesondere um
Kunden des OPNV zu gewinnen, werden nun neue Tarifmodelle eingefiihrt, in
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denen zwischen Teilnehmern und Kunden differenziert wird. Wihrend fiir die
Teilnehmer durch die Kapitaleinlage und den Monatsbeitrag anteilige Verfi-
gungsrechte entstehen, werden fiir Kunden alle fixen Kosten in variable umge-
wan§12e1t, wodurch sich die Zeit- und Kilometertarife fiir die Pkw-Nutzung erh6-
hen.

Fiir die Neukunden entfdllt nun oft auch der Einfithrungsabend. Ein postali-
scher Eintritt ohne persénliches Erscheinen ist méglich, die Einweisung in das
System erfolgt iiber ein Handbuch. Indem die Hemmschwellen zum Eintritt der-
art verringert werden, 16st sich das Car Sharing vom Clubgedanken, flexible
Autonutzung wird zur verkéuflichen Dienstleistung.

Erweitert wurde auBerdem die Typenvielfalt der Fahrzeugflotten, neben den
bisherigen funktionalen Pkws und Transportern werden nun auch reprisentative
Fahrzeuge und sportliche ,,Fun-Cars* wie Cabriolets angeboten.

Vom Mitglied zum Kunden, vom Teilen zum Nutzen

In dieser Entwicklung vom Okoprojekt zum Mobilititsdienstleister wird die
ideelle Verbundenheit, der Gedanke des Teilens eines gemeinsamen Besitzes,
durch die Anonymitit zunehmend aufgehoben. Zwischen Nutzern und Organi-
sation wird der Kontakt unpersénlicher, es findet ein Ubergang von persénli-
chen zu anonymen Interaktionsformen statt. So erfolgt normalerweise die Re-
servierung der Autos unpersonlich iiber eine Buchungszentrale, bei der Schwei-
zer ,Mobility” ist wahlweise auch eine Buchung {ber ein automatisches
Reservierungssystem moglich. Ebenso wird der Zugang zu den Autos automati-
siert, indem der Schliissel per Chipkarte einem Tresor entnommen wird. Auf-
grund der Weiterentwicklung elektronischer Zugangssysteme konnen reser-
vierte Fahrzeuge direkt mit einer Chipkarte geéffnet werden, der Bordcomputer
ersetzt das Fahrtenbuch.

Die bei den Pionierkunden vorhandene starke Orientierung am 6kologischen
Gedanken und am Gemeinwohl ist immer weniger eigentliches Bindemittel, im
Vordergrund steht bei den Neukunden zunehmend das Eigeninteresse an der

32 Bei der Schweizer Mobility gibt es seit lingerem eine Differenzierung zwischen Genos-
senschaftern, die Anteile am Eigentum halten und einen ,,Vorzugstarif genieflen, sowie
»Nutzem®, die einen Jahresbeitrag und hohere Nutzungstarife bezahlen. In Deutschland
bietet beispielsweise die Stattauto AG einen ,,Partnertarif* mit Kapitaleinlage und Ver-
zinsung sowie einen ,,Starttarif*, bei dem aufler einer Aufnahmegebiihr keine Fixkosten
anfallen, jedoch hohere Zeit- und Kilometerkosten. Bei Stadtmobil Dortmund kénnen
Abonnementkunden des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr mit dem Ticket 2000 Mobil-
Service gegen eine Jahresgebiihr von 100 DM die Flotte nutzen. Auch StadtAuto Bre-
men hat seit 1998 ein dhnliches Modell fiir OPNV-Jahresabonnenten, die gegen eine
Jahresgebiihr von 60 DM Car Sharing zu erhéhten variablen Kosten nutzen konnen.
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Nutzung einer Dienstleistung, auch wenn Okologie fiir viele weiterhin von gro-
Ber Bedeutung ist. Auf Unternehmensseite zeigt sich dies an der Gewichtung
der Werbeargumente, deren Prioritdt sich gedndert hat. Heute stehen an erster
Stelle die Kosten im Vergleich zu einem Privat-Pkw, an zweiter Stelle Mobilitdt
und Flexibilitat und an dritter Okologie. So hat sich beispielsweise bei Stattauto
Berlin der Slogan von ,,Nachbarn teilen sich ein Auto* gewandelt zu ,,Das Auto
auf Abruf*. Aus dem Mitglied ist in einigen Organisationen ein Kunde gewor-
den, die Idee des Teilens wurde vom Anspruch des Nutzens abgeldst.

Der mit dieser Offaung und Anonymisierung verbundene ideelle Wandel
vom Teilen zum Nutzen, vom Mitglied zum Kunden geht mit der Gefahr einer
abnehmenden sozialen Verantwortung und des Mifibrauchs einher: ,,Fahren oh- -
ne Buchung, Uberschreiten des Buchungszeitraumes, Nichtmeldung von verur-
sachten Schidden, Unterschlagung von Fahrzeugen, unangemessenes und un-
falltrachtiges Fahren“ sind nach Pesch (1996: 179) Formen eines solchen MiB-
brauchs. Indem die soziale Kontrolle zwangslaufig abnimmt, wird von seiten
der Organisationen eine verstirkte Verregelung notwendig. Dementsprechend
werden Sanktionen bei Regelverletzungen eingefiihrt oder erweitert. So wird
beispielsweise die Selbstbeteiligung bei selbstverschuldeten Unfillen nach der
Dauer der Mitgliedschaft differenziert. Die Organisation behélt sich vor, bei
mehreren Unfillen die Mitgliedschaft zu kiindigen. Voraussetzung fiir eine Off-
nung des Car Sharing ist demnach eine verstirkte Sicherung der Autos und die
Moglichkeit einer verbesserten Kontrolle des Nutzungsverhaltens durch die
Einfiihrung elektronischer Zugangssysteme und computergestiitzter Buchungs-
erfassung.

Fur die Nutzer erleichtern solche elektronischen Systeme den Zugang zum
Fahrzeug. Es gehort mittlerweile zum Standard der wenigen professionellen Or-
ganisationen, daf} eine Mobilcard den Schliissel zum Stationstresor ersetzt oder
direkt das Auto 6ffnet, wenn eine Reservierung vorliegt; ein Bordcomputer im
Auto macht das Ausfiillen des Fahrtenbuches iiberfliissig. Neben der Kunden-
nummer speichert der Bordcomputer Daten zur Nutzungsdauer, zu den gefahre-
nen Kilometern und zum Benzinverbrauch, die dann tiber Funk von der Zentrale
abgerufen werden kénnen.

Fiir die Unternehmen erwichst aus dieser Entwicklung die Frage, wie die
ideelle Bindung zu den bisherigen Teilnehmern bewahrt und zu den neuen
Kunden hergestellt werden kann, um ein Mindestmall an sozialer Verantwor-
tung als Grundvoraussetzung der gemeinschaftlichen Autonutzung zu erhalten
und die Kosten durch unsachgemaflen Gebrauch oder Fahrldssigkeit zu mini-
mieren.
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Erhéhung der Buchungswahrscheinlichkeit

Eine hohe Servicequalitdt setzt nicht nur eine Senkung der Zugangsschwellen
voraus, sondern auch eine Verbesserung der Buchungswahrscheinlichkeit, die
in vielen deutschen Organisationen nicht den Kundenanspriichen an -eine pro-
fessionelle Dienstleistung gentigt.

So ist die Chance, ein Auto zu Zeiten hoher Nachfrage ausleihen zu kénnen
— etwa an Sommerwochenenden, zu Ferienzeiten oder Feiertagen —, relativ ge-
ring, insbesondere bei kurzfristigen Reservierungen ist die Zah! abgelehnter
Buchungen hoch. Um die Zuteilungswahrscheinlichkeit zu verbessern, verfol-
gen die Organisationen verschiedene Strategien, etwa die Einrichtung von Fahr-
zeugpools, also zentraler Standorte mit einer gréBeren Zahl von Autos; die Zu-
sammenarbeit mit Autohdusern, deren Fahrzeuge zu Spitzenzeiten geleast wer-
den; oder die Kooperation mit Autovermietern, so dafl Car-Sharing-Kunden, die
langere Fahrten buchen wollen, ein konventioneller Mietwagen vermittelt wer-
den kann.

3.3.2 Defizite auf der Betreiberebene

Diese Professionalisierungstendenzen zeigen, daf} sich das deutsche Car Shar-
ing nach einem Jahrzehnt der Entwicklung in einer neuen Phase der Etablierung
als Mobilititsdienstleistung befindet. MiBt man das Angebot jedoch an den Er-
folgsbedingungen, die aus den Schweizer Erfahrungen abgeleitet wurden, so
werden die Blockaden und Hemmnisse offensichtlich, die einer weiteren Aus-
breitung entgegenstehen.

Ein dichtes Stationsnetz ist, wie die Schweizer Erfahrungen zeigen, ein zen-
trales Kriterium fiir die Attraktivitit der Dienstleistung Car Sharing. In
Deutschland ist das Stationsnetz noch zu weitmaschig, um allen potentiellen
Teilnehmern einen akzeptablen Zu- und Abgangsweg zu ermoglichen. Eine of-
fensive Angebotsstrategie ist in Deutschland, anders als in der Schweiz, bislang
nicht zu beobachten, so Pesch (1996: 187), ,,obwohl die Marktdurchdringung
des Car Sharing und damit die verkehrlichen Entlastungseffekte insbesondere
von dem rdumlichen Angebot (wohnungsnaher Standort) abhingig sind.“ Vor-
herrschend ist eine einseitige Nachfrageorientierung, was auf die geringe Grofe
und finanzielle Situation der Organisationen zuriickzufiihren ist. Eine neue Sta-
tion wird erst dann gegriindet, wenn in einem Gebiet eine gewisse Mindestzahl
von Nutzern vorhanden ist.

Als grofites Hemmnis fiir eine Ausschopfung bestehender Potentiale erweist
sich in Deutschland die heterogene Anbieterstruktur, wodurch die Qualitdt der
unter dem Label Car Sharing angebotenen Dienstleistung stark differiert und
der Marktauftritt noch immer fast ausschlieBlich auf die lokale oder regionale
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Ebene beschrinkt ist. Ein dichtes Standortnetz und eine Ausdehnung in die Fla-
che sind unter diesen Bedingungen nicht mdglich. Uberregional wie auch inter-
national besteht zwar die Mdglichkeit der Quernutzung, was bedeutet, dali Car-
Sharing-Teilnehmer in anderen Orten von Fahrzeugen anderer Organisationen
Gebrauch machen konnen. Dies ist jedoch aufgrund mangelnder interorganisa-
torischer Standardisierung mit einem hohen administrativen Aufwand verbun-
den und wird von den Kunden kaum in Anspruch genommen.

Als Folge dieser Zersplitterung ergibt sich, daBl auch die Kooperationen mit
anderen Offentlichen oder privaten Verkehrsdienstleistern regional oder lokal
begrenzt sind (vgl. Freudenau/Kanafa 2000; Zapp 1999); eine Zusammenarbeit
mit nationalen Anbietern wie der Deutschen Bundesbahn kam bislang nicht zu- -
stande. Eine Ausnahme stellt die Kooperation mit dem Autovermieter Hertz dar,
die vom Bundesverband Car Sharing (bes) ausgehandelt wurde und allen Orga-
nisationen eine Provision fiir die Vermittlung von Kunden einrdumt. Die Teil-
nehmer profitieren von vergiinstigten Autovermietkonditionen, insbesondere fiir
Fernfahrten, einer einfachen Buchung und Abrechnung mittels Car-Sharing-
Kundennummer und vor allem einer verbesserten Pkw-Verfiigbarkeit in ganz
Deutschland. Zwar gibt es mit dem bes nun einen nationalen Ansprechpartner,
der im Juni 1998 aus der Fusion des Bundesverbandes organisiertes Autoteilen
(boa) sowie den im Verband ,,European Car Sharing® (ecs) organisierten Unter-
nehmen hervorgegangen ist und jetzt als rechtlich eigenstindige deutsche Sek-
tion des europidischen Dachverbandes ecs fungiert. Der bes, der derzeit 69 der
etwa 80 deutschen Car-Sharing-Organisationen vertritt, kann jedoch aufgrund
relativ geringer finanzieller Mittel und Kompetenzen nur sehr eingeschrinkt
Lobbyarbeit betreiben, so daB ein einheitliches Produktprofil der Dienstleistung
Car Sharing auf Bundesebene nicht kommuniziert wird.

Auf diese Defizite weisen auch Knie/Petersen (1999: 145) hin: ,In Deutsch-
land ist die Konsolidierung, besonders was die unternehmerischen Betreiber-
strukturen angeht, noch nicht sehr weit vorangekommen. Es gibt unterschiedli-
che Oberflichen und Zuginge, und die ,Betreiberphilosophien‘ differieren er-
heblich. Der Grad der Bekanntheit und die Selbstverstindlichkeit der Nutzung
des Angebotes sind hier weit weniger hoch als in der Schweiz.*

Die Heterogenitit und mangelnde Standardisierung ist eine Folge der Ent-
stehung und Etablierung des deutschen Car Sharing in einem Bottom-up-
Prozef; verhindert wird eine Vereinheitlichung durch die nach wie vor starke
lokale Verankerung und Personengebundenheit in den einzelnen Organisatio-
nen, ein Phinomen, das branchenintern auch als , Fiirstentiimelei“ oder ,,Klein-
staaterei* bezeichnet wird.

Dabei ist die Notwendigkeit einer weiteren Offnung und Standardisierung
spitestens seit 1997 in der Branche unumstritten. Zu dieser Zeit folgte auf die
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»Goldgraberstimmung®, die durch die Baum/Pesch-Studie ausgelost wurde, im
Zusammenhang mit den sinkenden Wachstumsraten in vielen Organisationen
die Erniichterung, die von einer kritischen Auseinandersetzung mit dem Produkt
und der Branchenstruktur begleitet war (vgl. Herbst 1999: 7).

Weitgehende Einigkeit besteht mittlerweile dariiber, daB — dem Schweizer
Beispiel folgend — eine groBere Professionalitit und Kundenorientierung Vor-
aussetzungen sind, um andere Nutzersegmente zu erreichen. Konsens ist auch,
daB die Heterogenitit des Angebots einen einheitlichen Marktauftritt verhindert
und der Entwicklung zu einer integrierten Verkehrsdienstleistung entgegen-
steht.

Zur Vereinheitlichung des Car Sharing in Deutschland wurden und werden
jedoch verschiedene Konzepte diskutiert und verfolgt, die nach Wendt-Reese
(1998) entweder als Strategie einer ,horizontalen* oder einer ,,vertikalen Stan-
dardisierung* verstanden werden kdnnen. Demnach wird entweder nach dem
kleinsten gemeinsamen Nenner in einem dezentralen Markt gesucht, oder es
wird angestrebt, durch Zentralisierung das Angebot zu vereinheitlichen. Die
Strategien zur Standardisierung des Car Sharing reichen, wie Michael Herbst
(1999: 8) dargestellt hat,

¢ von der Einfiihrung eines Giitesiegels, wie es im Rahmen des Zeus-Projektes
durch den ecs versucht wurde,

o iiber die sukzessive Schaffung eines regional einheitlichen Car-Sharing-
Raumes, wie es in Baden-Wiirttemberg angestrebt wird,

e der Bildung einer Car-Sharing-Regiegesellschaft nach dem Vorbild der Ver-
kehrsverbiinde im 6ffentlichen Verkehr

¢ bis zur Fusion, wie sie in Berlin und Hamburg mit der Verschmelzung der
zwel Stattauto GmbHs zu einer Aktiengesellschaft 1998 verwirklicht wurde.

Wihrend von den gréfleren Unternehmen der ProfessionalisierungsprozeB und
die interne oder auch interorganisatorische Standardisierung vorangetrieben
wird, lehnen einige der kleineren Initiativen diese Entwicklung zum Teil vehe-

33 Aufschlufireiche Einblicke in diesen Diskussionsprozefl im Jahr 1997 vermittelt die Do-
kumentation der Fachtagung ,,Car Sharing — ein okologisches und verkehrspolitisches
Modell fiir ostdeutsche Grofistidte?** (Vgl. Bildungswerk 1997). So antwortete bei-
spielsweise Susanne Prill (TeilAuto Rostock) auf einen Vortrag von Prof. Dr. Voy
(Deutsche Automobilgesellschaft), in dem ein Zukunftsszenario Mobilitétsleasing vorge-
stellt und die Car-Sharing-Organisationen aufgefordert wurden, sich weiter dem Markt
zu 6ffnen und von der typisch 6kologischen Klientel wegzukommen: ,,.Die Organisatio-
nen haben das alle durchaus auch schon gemerkt. [...] Es geht gar nicht mehr so sehr um
das ,ob, sich zu 6ffnen, es geht bei uns um das ,wie‘.*“ (Ebd.: 11)
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ment ab. Thr Widerstand beruht auf Befiirchtungen, ihre Autonomie und die auf
okologischer Glaubwiirdigkeit basierende Identitit zu verlieren.

Es bleibt abzuwarten, ob die unterschiedlichen Wege, die die Car-Sharing-
Akteure derzeit diskutieren und zum Teil bereits eingeschlagen haben, wirklich
aus der Nische herausfihren werden. Das RWI beurteilt in seiner Unter-
suchung die Chancen jedenfalls skeptisch: ,,Es ist nicht anzunehmen, daB die in
Deutschland bestehende Struktur der Car-Sharing-Organisationen das ermittelte
Marktpotential allein erschlielen konnte.* (Frick et al. 1998: 98)

Ganz allgemein ist jedoch feststellbar, dafl selbst in den Orten, wo ein gutes
Angebot besteht, nur ein Bruchteil moglicher Kunden diese Dienstleistung in
Anspruch nimmt. Die Frage, warum Car Sharing bislang ein Nischenphinomen
geblieben ist, 148t sich durch eine Untersuchung der Betreiberebene allein nur
unzureichend beantworten. In bisherigen Untersuchungen beschrinkte sich die
Analyse der nutzerseitigen Voraussetzungen und Hemmnisse weitgehend auf
die verkehrlichen und infrastrukturellen Bedingungen, unter denen ein ,,Ver-
zicht“ auf den Besitz eines eigenen Autos grundsitzlich mdglich und finanziell
vorteilhaft ist. Offen blieb jedoch die Frage, warum trotz der groflen Zahl inter-
essierter potentieller Nutzer nur ein kleiner Teil tatsdchlich einer Car-Sharing-
Organisation beigetreten ist. Wenn also die Moglichkeit zur Nutzung und zu-
dem Interesse besteht — welche Motive und Voraussetzungen veranlassen die
konkrete Handlung? Wie kommt es zur Teilnahme? Und warum ist die Praxis
gemeinschaftlicher Autonutzung bislang ein Nischenph&nomen?

Die empirische Untersuchung der Nutzerseite entlang dieses, im ersten Ka-
pitel ausfiihrlicher formulierten Erkenntnisinteresses setzt ein grundlegendes
Verstindnis der Determinanten von Verkehrsverhalten sowie von Prozessen
seiner Verdnderung voraus.
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4. ZUM STAND DER VERKEHRSVERHALTENS-
FORSCHUNG

Leitend fiir die empirische Untersuchung der Nutzerseite ist die Frage, wie sich
individuelles Verkehrsverhalten hin zu 6kologisch vertriglicheren Formen ver-
andert. Voraussetzung der Analyse ist es, Vorannahmen und theoretische
Grundlagen darzulegen und zu kliren, was unter Verkehrsverhalten eigentlich
verstanden wird. Dazu werden zundchst die bisherigen Forschungen zum Ver-
kehrsverhalten und ihre Defizite dargestellt, um im fiinften Kapitel den Begriff
des Verkehrshandelns einzufiihren und ndher zu bestimmen, der — handlung-
stheoretisch fundiert — ein tiber bisherige Ansdtze hinausgehendes Verstindnis
des interdependenten Zusammenwirkens von individuellen Handlungen und ge-
sellschaftlichen Strukturen erméglichen konnte. Die Ausarbeitung einer Theorie
des Verkehrshandelns ist jedoch nicht Aufgabe dieser Arbeit; hier geht es viel-
mehr darum, in Auseinandersetzung mit dem empirischen Material am spezifi-
schen Fall des Wechsels vom eigenen Auto zum Car Sharing tieferen Einblick
in die Bediirfnisse, Motive und Ursachen verkehrlicher Praxis zu gewinnen und
mogliche Blockaden fiir die Akzeptanz dieser sozialen Innovation zu erfor-
schen.

Zum Begriff des Verkehrsverhaltens

Bei dem in der bisherigen Verkehrsforschung gebrauchlichen Begriff des Ver-
kehrsverhaltens fillt auf, daf} er ,,nirgendwo exakt definiert, sondern immer be-
reits als etwas ,Vorgegebenes® betrachtet wird.” (Held 1982: 34) ,,Aus der Art
der Verwendung des Begriffs”, so Held weiter, ,ergibt sich, bezogen auf den
Personenverkehr, dafl darunter die eigentliche Ortsverdnderung, die Teilnahme
am Verkehr bzw. die entsprechenden einzelnen Elemente wie die Haufigkeit der
Ortsverinderung, die Verkehrsmittelart etc. verstanden werden. Demnach wire
der Parkvorgang noch zum Verkehrsverhalten zu zdhlen, wihrend das Tanken,
der Fahrkartenkauf, die Informationsaufnahme iiber Verkehrswege etc. als auf
den Verkehr bezogene Titigkeiten, jedoch nicht direkt als Verkehrsverhalten im
Sinne der Ortsveranderung zu kennzeichnen sind.* (Ebd.)

Eine neuere Begriffsbestimmung stammt von Kalwitzki (1994: 12), der zwi-
schen Verkehrs- und Mobilititsverhalten differenziert. Unter letzterem versteht
er menschliche Handlungen, die Ortsverdnderungen realisieren, und zahlt dazu
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die Wahl von Stand- und Zielorten sowie die Uberwindung von Entfernungen,
die er ausdifferenziert in Verkehrsmittelwahl, die Fortbewegung oder das. Ver-
kehrsverhalten selbst sowie notwendige vor- und nachbereitende Handlungen.

Ein dhnliches Verstindnis vertritt Wehling (1998b: 17), der sich einer Defi-
nition enthilt, aber feststellt: ,,Verkehrsverhalten darf dabei nicht auf die Ver-
kehrsmittelwah! (oder das Fahrverhalten) eingeengt werden, sondern umfafit
bereits die Wahl von auflerhduslichen Aktivititen und riumlichen Zielen, die
Wegehiufigkeit, den Zeitaufwand, aber auch die mit Mobilitdt verbundenen
Motive, Erwartungen und Wiinsche. Erst ein solcher Zugang ermoglicht es, An-
satzpunkte, Spielriume und Hemmnisse fiir Verhaltensinderungen aufzuzei-
gen.“ )

Das, was als Verkehrsverhalten beschrieben wird, umfaBt also im Kern einen
konkreten Akt der Fortbewegung, den wir empirisch beobachten kénnen: Eine
Person X fihrt zu einem bestimmten Zeitpunkt mit einem Verkehrsmittel von
einem Ort A nach B. Dieser Bewegungsvorgang ist offenbar mit Entscheidun-
gen verbunden und wird von bestimmten Bediirfnissen veranlaBt. Warum bewe-
gen wir uns fort?

4.1 Motive menschlicher Fortbewegung

Fortbewegung und der Wunsch mobil zu sein, sind elementare menschliche Be-
diirfnisse. Seit Beginn der menschlichen Zivilisationsgeschichte ist die Fahig-
keit, mobil zu sein, ein Uberlebensprinzip und unabdingbare Voraussetzung, um
zentrale Lebensaufgaben zu erfullen. Die urspriinglichen Motive — wie Nahrung
zu erwerben, Gefahren zu vermeiden und Zugang zu Reproduktionschancen zu
erhalten — sind nur noch eingeschrinkt giiltig, heutzutage bedarf Verkehr we-
sentlich komplexerer Erklarungen (vgl. Schmitz 1994: 104).

Zweckverkehr

Wir bewegen uns, um andere Orte zu erreichen, an denen wir etwas tun kénnen,
was uns hier, vor Ort, nicht mdglich ist. Das Ziel kénnen Orte sein, an denen
wir arbeiten, uns fortbilden, einkaufen, Dienstleistungen in Anspruch nehmen,
andere Menschen treffen oder uns erholen kénnen. Die Raumiiberwindung hin
zu einem Zielort ist Voraussetzung, um dort diese Aktivititen durchfiihren und
unsere Bediirfnisse erfillen zu koénnen. Fortbewegung dient dabet als Mittel
zum Zweck, sie ,,ist sozusagen Mediator zwischen Bediirfnissen und deren Be-
friedigung.” (Ebd.: 105)

Die Verkehrswissenschaft bezeichnet diese gerichteten Vorginge der Orts-
verdnderung als Zweckverkehr und versucht, sie nach den zugrundeliegenden

52



Zwecken zu unterscheiden und den vier Kategorien Arbeits-, Ausbildungs-,
Versorgungs- sowie Freizeitverkehr zuzuordnen, die in der neueren Forschung
um den fiinften Wegezweck Serviceverkehr erginzt werden (vgl. KONTIV 89;
Hautzinger et. al. 1994: 26f.). Verkehr wird verstanden als Gesamtzahl einzel-
ner Ortsverdnderungen, die zur Ausiibung menschlicher Tatigkeiten unternom-
men werden, und stellt insofern eine Aggregation dar’* (vgl. Heinze/Kiil 1994:

1).
Fortbewegung um ihrer selbst willen

Fortbewegung, welchem Zweck sie auch dienen mag, ist immer mit einer kor-
perlichen Erfahrung verbunden. Die Tatsache, dal der Mensch sowohl — wie
andere animalische Lebewesen — ein Korper ist, aber auch einen Korper hat,
bedeutet, ,,dafl der Mensch sich selbst als ein Wesen erfdhrt, das mit seinem
Korper nicht identisch ist, sondern dem vielmehr dieser sein Korper zur Verfi-
gung steht.” (Berger/Luckmann 1977: 53) Die menschliche Selbsterfahrung
schwebt ,,also immer in der Balance zwischen Kérper-Sein und Korper-Haben,
eine Balance, die stets von neuem wiederhergestellt werden muB.“ (Ebd.) Ber-
ger/Luckmann bezeichnen diese Beziehung in Anlehnung an Helmuth Plessner
als , Exzentrizitit“ und betonen: ,Ein wirkliches Verstindnis jedes menschli-
chen Phanomens mufl beide Aspekte in Betracht ziehen, da es sich dabei um
fundamentale anthropologische Fakten handelt.* (Ebd.)

Fortbewegung ermdglicht, diese Exzentrizitit zu erleben, indem wir sowohl
den eigenen Korper als Mittel zum Zweck einsetzen, aber auch eine unmittelba-
re sinnliche Erfahrung unserer Leiblichkeit machen, also der ,,Art und Weise, in
der wir als lebendige Korper in der Welt sind, wie wir unseren Kérper wahr-
nehmen und wie wir mit ihm in Verbindung zur Welt treten® (Hemmati-Weber
1993: 28), vermittelt durch unsere Sinne.

Wenn diese Erfahrung der eigenen Leiblichkeit der Antrieb dafiir ist, dafl wir
uns in Bewegung setzen, wenn wir uns — ohne ein genaues Ziel vor Augen — auf
den Weg machen, wenn die Fortbewegung alleiniges Handlungsziel ist, wird sie
zum Selbstzweck. Der Weg wird zum Ziel. Insbesondere bei sportlichen Bewe-
gungsformen wie Joggen, Skifahren, Reiten oder Schwimmen kann die sinnli-
che Erfahrung des Korpers, verbunden mit Wohlbefinden und Lustgefiihlen,
oder das Erleben eigener Kraft und Geschicklichkeit alleiniges Motiv fiir die

34 Dies ist eine Definition von Personenverkehr, wohingegen Verkehr allgemein ein Ag-
gregat von Transportvorgingen bezeichnet und unterschieden werden kann in Personen-,
Giiter- und Datenverkehr, je nachdem, ob ein Transport von Menschen, Waren oder In-
formationen stattfindet. Dabei kann Transport —dem urspriinglichen Wortsinn des latei-
nischen trans-portare gemif — als ein Akt des ,,Hinliber-Tragens™ von einem Ort zu ei-
nem anderen verstanden werden, der ein Verkehrsmittel bedingt.
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Bewegung sein. Ein weiterer Antrieb kann das Erleben von Angstlust oder
Hthrill sein: ,Das Gefiihl, durch eigenes Handeln an Grenzen zu stofien, wo-
méglich sein Leben zu riskieren, I6st Angst aus. Die Uberwindung dieser Angst
wird als lustvoll erlebt. (Flade 1994: 9) ,,Thrill“ kann beispielsweise durch ho-
he Geschwindigkeiten beim Motorrad- oder Autofahren erlebt werden. Welche
Bedeutung hat dabei der Raum? ,,Sofern sich die Bewegungen ausschlieBlich
auf den eigenen Korper beziehen, spielt der durchmessene Raum keine oder ei-
ne untergeordnete Rolle.” (Ebd.)

Umweltwahrnehmung durch Bewegung

Ganz im Gegensatz dazu kann Fortbewegung aber auch durch das Bediirfnis
motiviert sein, Raum zu erforschen oder erkunden. Nach Kruse (1990) ergibt
sich aus dem untrennbaren Zusammenhang zwischen Raum und Bewegung, daB
Umweltwahrnehmung nur durch Bewegung moglich ist. Der alltiglich erlebte
Raum kann — konstituiert durch Bewegung — zum Lebensraum werden, ,;mit
dem sich eine Person emotional verbunden fiihlt, mit dem sie sich identifiziert
und den sie ,personalisiert’ und aneignet®. (Ebd.: 8) Ein Antrieb gerade fir den
Freizeitverkehr kann darin bestehen, unbekannte Orte zu entdecken, die aufler-
halb dieses Lebens- oder Aktionsraumes liegen, um dadurch neue Anregungen
zu erfahren (vgl. etwa die ,sensation seeking“-Theorie von Zuckerman 1979
sowie Schmitz 1994: 109). Hierzu gehdrt auch die ,Fahrt ins Blaue* mit dem
Auto oder Motorrad, bei der das primire Ziel nicht — wie beim Zweckverkehr ~
das Erreichen eines Ortes ist, sondern das Erkunden eines Erlebnisraumes.

Soziale und symbolische Dimension

Fortbewegung war und ist stets auch durch soziale Bediirfnisse motiviert. Sie
kann nie allein psychologisch aus individuellen Dispositionen heraus erklart
werden, sondern nur unter Beriicksichtigung sozialer Zusammenhénge. So er-
fiillt die spezifische Art und Weise der Fortbewegung immer auch die Funktion
der sozialen Positionierung, verbunden mit dem Wunsch nach sozialer Aner-
kennung und gesellschaftlicher Integration (vgl. Sachs 1990; Burkart 1994;
Kuhm 1995 und 1997; Krimer-Badoni 1993; Marsh/Collet 1991).

Insbesondere das Automobil bietet als Statussymbol heute die Moglichkeit,
die Zugehorigkeit zu einem bestimmten Milieu zu dokumentieren, erlaubt aber
auch soziale Distinktion. Wie mit Hilfe einer Automarke soziale Positionierung
und Abgrenzung moglich wird und ein Statussymbol unabhingig vom Preis
funktioniert”, beschreibt Hilgers (1991: 554) am Beispiel der ,.Ente”, dem
Citroen 2 CV: ,,Sie war Ausdruck einer Haltung politischer Orientierung, Visi-
tenkarte des Besitzers, der sich unter seinesgleichen wie das Mitglied einer be-
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sonderen Loge fiihlte. Unbewullt war der (...) Enten-Fahrer [jedoch] genau dem
aufgesessen, wogegen er sich zu wehren meinte (...).”

Es ist unbestritten, da3 die soziale Positionierung in unserer Kultur eng mit
der symbolischen Dimension von Produkten und Handlungen verbunden ist,
von der auch wesentliche materielle Wirkungen ausgehen, wie Gotz et al.
(1997: 10) betonen. Sie weisen zugleich darauf hin, da8 diese Bedeutungsdi-
mension bis heute nur von der Marktforschung systematisch untersucht wurde
und die Verkehrsforschung diese Erkenntnisse bislang nicht zur Kenntnis ge-
nommen hat. Solange etwa der Besitz eines Automobils in bestimmten sozialen
Milieus ein Symbol gesellschaftlicher Integration darstellt, erscheint es unwahr-
scheinlich, diese Gruppen fir einen Umstieg. auf alternative Verkehrsmittel —
insbesondere flir Car Sharing — gewinnen zu kénnen.

Die Verkehrswissenschaft hat die korperlichen, psychischen und sozialen
Aspekte von Verkehr lange Zeit vernachlissigt und den Personenverkehr aus-
schlieBlich als Zweckverkehr untersucht. Dall der Sonderfall reinen Zweckver-
kehrs eher eine Ausnahme darstellt, findet jedoch zunehmend Beriicksichti-
gung. Dazu Gorr (1997: 85): ,Man kann davon ausgehen, dal heute jede
Zweckmobilitit von einem mehr oder minder groBen zusitzlichen Erlebnisanteil
iiberlagert ist.“ Er begriindet dies damit, dal die urspriingliche Funktion von
Fortbewegung, die Raumiiberwindung, mittlerweile von beinahe allen Ver-
kehrsmitteln geleistet wird. Damit haben sich die Anspriiche an die Verkehrs-
mittel im Laufe der Zeit immer mehr auf andere Bereiche verlagert. Selbst der
Einkaufs- oder Arbeitsverkehr wird von der Verkehrswissenschaft kaum noch
als reiner Zweckverkehr betrachtet (vgl. ebd.).

Fortbewegung wird also selten nur einem Zweck dienen, sondern meist
durch mehrere der dargestellten Beweggriinde veranlaflt werden. Sie klar zu
trennen, diirfte nur heuristisch mdglich sein, wohingegen in der Realitdt von ei-
ner engen Verflechtung auszugehen ist.

4.2 Quantitative Verkehrsverhaltensforschung

In der Verkehrsforschung werden diese Beweggriinde insbesondere von der
Psychologie im Rahmen motivationstheoretischer Erklirungsansdtze unter-
sucht, die die vielféltigen Motive fiir das Verkehrshandeln und vor allem die
Verkehrsmittelwahl herausarbeiten (vgl. etwa Flade 1994; Heine 1995; Held
1982; Hilgers 1992). Uber die ,rationalen” Motive Kosten, Zeitaufwand, Zu-
verldssigkeit und Bequemlichkeit hinaus fihrt beispielsweise Held (1982:
182f.) folgende Aspekte auf, die fiir die Verkehrsmittelwahl eine Rolle spielen
kénnen: Neugierde, technische und korperliche Funktionslust, Freude am Risi-
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ko, optische Reize, sozialer Kontakt, Wahrung der Privatsphére, Unabhingig-
keit, Macht, Aggression, Leistungsmotivation sowie das Bediirfnis nach sozia-
ler Anerkennung.

Die Bedeutung dieser Ansitze besteht nach Wehling (1998b: 31) darin, ,,daf}
sie erstens auf die Vielfalt und die Differenziertheit der Motive hinweisen, die
hierbei eine Rolle spielen, und daf} sie zweitens vor allem die ,Extra-Motive*
oder ,sozio-emotionalen Motivatoren® hervorheben, die in vielen, an den
,Common-Sense-Motiven® orientierten Theorien des Verkehrsverhaltens kaum
beriicksichtigt werden.” Sie beschrinken sich jedoch zum groBten Teil auf die
Ebene der Verkehrsmittelwah! und bleiben deskriptiv: ,,Sie blittern zwar®, so
Wehling (ebd.), ,.eine Vielzahl von moglichen Motivatoren auf, es gelingt ihnen
aber hiufig nur unzureichend, diese zu gewichten, zu biindeln und in eine iiber-
greifende gesellschafts- und handlungstheoretische Perspektive zu integrieren.“

Diese mangelnde handlungstheoretische Fundierung stellt allgemein ein De-
fizit der bisherigen empirisch orientierten Verkehrsverhaltensforschung dar.
Ausgerichtet an den Erkenntnisinteressen der Okonomisch-technischen Ver-
kehrswissenschaft und der praxisbezogenen Verkehrspolitik und -planung zielte
sie darauf ab, deren Bedarf an Planungs- und Gestaltungswissen zu decken.

Zusammenfassend lassen sich in der bisherigen Verkehrsverhaltensfor-
schung zwei disziplindre Richtungen unterscheiden: ein makroanalytisch orien-
tierter, deskriptiver verkehrswissenschaftlicher Zweig sowie ein mikroanaly-
tisch ausgerichteter sozialwissenschaftlicher Zweig, wobei methodisch in bei-
den Richtungen quantifizierende und standardisierende Verfahren vorherr-
schen. Seit kurzem 14Bt sich die Entwicklung eines dritten Zweiges beobachten,
in dem versucht wird, aus den Defiziten dieser quantitativen Vorgehensweisen
heraus auf einer handlungstheoretischen Grundlage qualitative sozialwissen-
schaftliche Methoden zu etablieren. Dieser Richtung 148t sich auch diese Studie
zuordnen.

Die verkehrswissenschaftliche Perspektive

Der deskriptiven Verkehrsverhaltensforschung ging es lange Zeit ,,vor allem um
statistisch reprisentative Aussagen zum Verkehrsverhalten sowie um Korrela-
tionen zwischen soziodemographischen Merkmalen von Personengruppen® und
RegelmiBigkeiten des Verkehrsverhaltens®, um daraus PlanungsgréBen und

35 Dazu zdhlen unter anderem Alter, Geschlecht, Einkommen, Erwerbstitigkeit, Haushalts-
grofie und Bildungsniveau.
36 Hierzu gehoren die Wegehiufigkeit, die Verkehrsmittelwahl, die Wegelingen usw.
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prognostische Aussagen ableiten zu kdnnen.” (Ebd.: 11" Aus diesen Wechsel-
beziehungen wurden sogenannte ,,verhaltenshomogene Gruppen* ermittelt, die
sich als Grundlage fiir Prognosen und Planungen ,,als duflerst brauchbar erwie-
sen“ (ebd.), jedoch kaum etwas zur Frage beitragen konnten, wie individuelle
Entscheidungen und Verkehrsmuster entstehen sowie durch welche Bedingun-
gen und Motive sie beeinflullt werden. ’

Untersucht wurde auch, inwiefern sich Rahmenbedingungen und situative
Gegebenheiten auf das Verhalten auswirken. So kann relativ detailliert be-
schrieben werden, wie beispielsweise die Siedlungsstruktur, das Angebot 6f-
fentlicher Verkehrsmittel oder der Besitz eines Pkw quantitativ das Verkehrs-
verhalten beeinflussen (vgl. etwa Hautzinger et. al. 1994: 20; Holz-Rau: 1990).
Die Verkehrsplanung hat dabei ,,das Verhalten der Verkehrsakteure hiufig als
eine Art abhingige Variable der Infrastrukturplanung behandelt.“ (Wehling
1998b: 18) Es wurde der RiickschluBl gezogen, daf} sich individuelles Verhalten
aus dem Verkehrsangebot heraus erkldren 4Bt (vgl. hierzu kritisch Holz-Rau
1991: 15 sowie 1995).

Die gesellschaftliche Entwicklung, vor allem die starke Zunahme des Auto-
verkehrs, steliten die bisherigen Planungsziele in Frage und warfen Problem-
stellungen auf, die mit den traditionellen Modellen nicht untersucht werden
konnten. Die verkehrswissenschaftliche Verhaltensforschung stie8 an ihre
Grenzen, wo es um die Frage ging, wie sich individuelle Fortbewegung vor dem
Hintergrund der gegebenen Handlungsalternativen verwirklicht, wie Entschei-
dungen und Mobilitdtsmuster zustande kommen und welchen Einflul subjekti-
ve Einstellungen, Werthaltungen und Normen haben. Insbesondere zur Frage
der Verdnderbarkeit des individuellen Verkehrsverhaltens mit dem Ziel einer
bewuliten Beeinflussung durch PlanungsmaBnahmen waren keine Aussagen
méglich. Hautzinger et. al. (1994: 20) sehen diese Defizite darin begriindet,
,,daB bisher zu selten empirische Verkehrserhebungen durchgefihrt worden
sind, die sich konsequent an tragfihigen sozialwissenschaftlichen Handlungs-
theorien orientieren.*

Die sozialwissenschaftliche Perspektive

Seit Anfang der 80er Jahre hat sich angesichts der begrenzten Aussagefahigkeit
traditioneller Ansitze®® ein zweiter Strang der Verkehrsverhaltensforschung
etabliert, der — mikroanalytisch ausgerichtet — versucht, individuelles Verhalten

37 Auf die Entwicklung der unterschiedlichen Verkehrsverhaltensmodelle wird in dieser
Arbeit nicht weiter eingegangen. Fiir einen Uberblick vgl. Held (1982: 45ff.) sowie Gorr
(1997: 8ft.).

38 Zur weiteren Entwicklung der ,traditionellen” Verkehrsforschung hin zu kleinrdumigen
Analysen des Verkehrsverhaltens vgl. etwa Holz-Rau (1995).
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zu erkldren und sogenannte ,subjektive Faktoren“ mit einzubeziehen. Dabei
werden zunehmend sozialwissenschaftliche Handlungs- und Verhaltenstheorien
in das verkehrswissenschaftliche Feld eingebracht. Ausgerichtet an dem Ziel,
reprisentative, quantitative Daten zu , liefern”, wurden methodisch iberwiegend
standardisierende Verfahren eingesetzt. Theoretisch stiitzt sich dieser Strang im
wesentlichen auf zwei Erklarungsansitze: die sozialpsychologisch fundierte
. Theorie geplanten Verhaltens " sowie die ,, Rational Choice “-Forschung. Bei-
de Richtungen, die genuin nicht fiir die Verkehrsforschung entwickelt wurden,
finden zunehmend Anwendung zur Untersuchung und Erkldrung des Verkehrs-
verhaltens. ,,Gelegentlich werden beide Theorien sogar als mégliche integrative
Rahmenkonzepte fur die Untersuchung von Mobilitdt und Verkehr angesehen®,
konstatiert Wehling (1998a: 26).

Welchen Beitrag leisten diese Ansitze fiir das Erkenntnisinteresse der vor-
liegenden Arbeit, also der Frage der Verdnderung und Verdnderbarkeit indivi-
duellen Verkehrshandelns in eine 6kologisch vertriglichere Richtung? Wehling
hat beide Ansitze auf ihre heuristischen, analytischen und prognostischen Po-
tentiale flir die Verkehrsverhaltensforschung hin untersucht und kommt zu fol-
genden Ergebnissen (vgl. ausfiihrlich ebd.: 26ff.):

Die Theorie geplanten Verhaltens — von Fishbein und Ajzen (1975) entwik-
kelt als Theory of planned behavior (TOPB) — untersucht den Zusammenhang
von Einstellung und Verhalten und wird auch angewandt, um Verkehrsverhal-
ten und insbesondere Verkehrsmittelwahl zu analysieren und zu erkldren. Ihre
verkehrspolitische Zielsetzung ist es, so Bamberg (1995: 244), ,effektivere
Strategien zur Erhohung der Umstiegsbereitschaft von bisherigen Autonutzern
auf offentliche Verkehrsmittel“ sowie ,,Grundlagen fir ein systématischeres
nachfrageorientiertes OV-Marketingkonzept (Bamberg/Bien 1995: 108) zu
entwickeln. Nach Wehling (1998a: 31) verdeutlichen die bisherigen Analysen,
»~daB habitualisierte Verhaltensweisen, Wahrnehmungsmuster und Handlungs-
routinen offenbar einen starken Einflufl auf das Verkehrsverhalten und die Ver-
kehrsmittelwahl ausiben.” Deutlich werde auch, dal die Theorie geplanten
Verhaltens aufgrund ihres eingegrenzten Zuschnitts auf den Zusammenhang
von Intentionen und Verhalten nur wenig zur Untersuchung solcher routinisier-
ter Verhaltensmuster beitragen konne.

., Rational Choice “-Theorien (RC), d.h. Theorien der rationalen Wahl, gehen
davon aus, dafl Handelnde nach rationalen Kriterien Handlungsalternativen prii- -
fen, zwischen ihnen abwigen und eine Entscheidung fiir die Mdoglichkeit tref-
fen, die bei Einsatz knapper Ressourcen den maximalen Nutzen verspricht.
Hervorgegangen aus den Wirtschaftswissenschaften, betonen sie insbesondere
die Bedeutung von Kosten und Handlungsrestriktionen fir das Verkehrsver-

58



halten und die Verkehrsmittelwahl (vgl. etwa Esser 1990; Diek-
mann/Preisendorfer 1992).

»Insgesamt“, so Wehling (1998a: 38), ,erscheint die von dem RC-Ansatz
nahegelegte Stilisierung von mehr oder weniger alltidglichen Verhaltensmustern
zu Entscheidungsprozessen, in denen strikt nach Zweck und Mittel abgewogen
wird, als nur begrenzt geeignet zur Er- und Aufklirung des Verkehrsverhal-
tens.“ Auch bei diesem Ansatz erweist sich die Untersuchung gewohnheitsma-
Bigen Verhaltens als schwierig, dennoch wird eine Integration von Routinen
versucht (vgl. Esser 1990). Die dabei vorgenommenen Begriffsbestimmungen
bezeichnet Wehling (1998a: 38) als ,,sehr problematisch*.

Fiir beide Ansdtze gilt, daf sie sich fast gdnzlich auf dic Ebene der Ver-
kehrsmittelwahl beschrinken und dabei meist auf die Alternative Auto versus
Offentliche Verkehrsmittel. Mit quantitativen Methoden untersucht werden ,,je-
weils nur einzelne, isolierte Ausschnitte aus dem Spektrum der verkehrserzeu-
genden Verhaltensmuster — aber auch aus dem der verkehrserzeugenden struk-
turellen Randbedingungen und Einfluffaktoren®, in die meist nur das Angebot
verschiedener Verkehrstriger und -systeme einbezogen wird (ebd.: 44).

Als dritter Ansatz im Rahmen sozialwissenschaftlicher Verkehrsforschung
ist die psychologische Motivforschung zu nennen, die sich jedoch auch — wie
bereits kurz dargestellt — iiberwiegend auf die Ebene der Verkehrsmittelwahl
beschrankt und auf der deskriptiven Ebene verbleibt.

Methodische Neuorientierung unter Einbeziehung qualitativer Verfahren

Es muB also, im Gegensatz zu den bisherigen Annahmen der Verkehrsverhal-
tensforschung, davon ausgegangen werden, ,,da3 Verkehrsverhalten insgesamt
(aber auch die Verkehrsmittel-Wahl im engeren Sinn) keine Abfolge isolierter
Wahl- und Entscheidungssituationen darstellt, sondern eingebettet ist in kom-
plexere und in hohem Mafle routinisierte Handlungs- und Aktivitdtenmuster.*
(Ebd.: 45)*°

Bedingt durch die Einsicht in die Grenzen quantitativer Verkehrsforschung
wird von verschiedenen Seiten eine methodische Neuorientierung gefordert, die
verstarkt qualitative Methoden beriicksichtigt (vgl. Hautzinger et al. 1997:
22ff). Dabei treffen in dieser zum Teil mit groer Heftigkeit gefiihrten Metho-

39 Auch Kutter weist darauf hin, daf} sich Verkehrsforschung nicht nur auf die Analyse
kurzfristiger und taglicher Mobilititsentscheidungen konzentrieren diirfe. ,,Wichtiger sei
es vielmehr, raumwirksame Prozesse, strukturelle Rahmenbedingungen und langfristige
Determinanten von Verkehrshandeln einerseits, den Zusammenhang von langfristig
wirksamen Entscheidungen (z.B. Standortwahl und die ihr zugrundeliegenden Motive
und Werthaltungen) und kurzfristigen Mobilitdtsentscheidungen andererseits besser zu
verstehen.“ (Hautzinger et al. 1997: 18)
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dendiskussion unterschiedliche Disziplinen mit ihren jeweiligen Zielvorstellun-
gen, ihrem Begriffs- und Selbstverstdndnis aufeinander.

Es erscheint daher sinnvoll, zunéchst den innerhalb der Sozialwissenschaften
seit langerem gefiihrten Methodensdiskurs zwischen interpretativen und stan-
dardisierenden Verfahren kurz darzustellen und die grundlegende Differenz
zwischen beiden Richtungen ndher zu betrachten, bevor auf die Anwendung
qualitativer Methoden in der Verkehrswissenschaft weiter eingegangen wird.

4.3 Qualitative und quantitative Methoden in den
Sozialwissenschaften

In der empirischen Sozialforschung kdnnen qualitative Methoden auf eine lange
Tradition zuriickblicken. So waren etwa in der amerikanischen Soziologie bis in
die 40er Jahre hinein biographische Methoden, Fallanalysen und beschreibende
Verfahren von zentraler Bedeutung. Exemplarisch sei hier die Studie ,,The Po-
lish Peasant in Europe and America®“ von Thomas/Zaniecki (1918-1920) ge-
nannt sowie die Studien der Chicagoer Schule der Soziologie. Zu einem eigen-
standigen Forschungszweig*® innerhalb der empirischen Sozialforschung haben
sich qualitative Methoden jedoch erst seit der Kritik an den vorherrschenden
quantifizierenden und standardisierten Methoden entwickelt, die von der ameri-
kanischen Soziologie in den 60er Jahren geilibt und in den 70er Jahren auch im
deutschen Sprachraum aufgenommen wurde.*’ Die Kritik am standardisierten
Vorgehen richtete sich im wesentlichen auf das Problem der Datenreduktion
und der Redundanz der Theorie.

Allgemein zielen quantitative Verfahren — orientiert an naturwissenschaft-
lichen Vorstellungen — darauf ab, soziale Erscheinungen erkldren und quantifi-
zieren zu konnen. Dies erfordert, Handlungsphdnomene in Merkmalsauspri-
gungen aufzuldsen und zu operationalisieren, Personlichkeitsfaktoren zu Situa-
tionsvariablen in Beziehung zu setzen, Ursache und Wirkung klar zu trennen.
Gefragt wird etwa: ,,Was tun Personen welcher Merkmale in welchen Situatio-
nen, und durch welche anderen Variablen ist das, was sie tun, bedingt?* “

40 Zur methodischen Systematisierung interpretativer Sozialforschung vgl. etwa Flick et al.
(1991); Flick (1995); Strauss (1987); Strauss/Corbin (1996).

41 Fir einen kurzen Uberblick iiber die Geschichte und ,Renaissance™ qualitativer For-
schung vgl. Flick (1995: 16-21) sowie ausfiihrlicher Flick et al. (1991).

42 Fiir dic Verkehrmittelwahlforschung konnte man analog formulieren: Unter welchen
Bedingungen nutzt eine Person(engruppe) mit bestimmten Einstellungen in einer spezifi-
schen Situation ein bestimmtes Verkehrsmittel?
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Komplexere Phinomene, die eine eindeutige Trennung von Ursache und
Wirkung nicht erlauben, kénnen mit quantifizierenden Verfahren nur sehr ein-
geschrinkt untersucht werden, so dafl bestimmte Forschungsfragen nicht ge-
stellt werden. Oder aber es wird versucht, immer komplexere ,,multifaktorielle
Kausalmodelle® zu entwickeln, um Ursachen zu analysieren, die aus verschie-
denen ,Merkmalen* bestehen, und eine gréBere Zahl von Kontextbedingungen
empirisch und statistisch zu erfassen. Dies setzt einen hohen Abstraktionsgrad
der untersuchten Wirklichkeit voraus, wobei sich das grundsatzliche Problem
stellt, daB die Untersuchung nur noch das zeigen kann, was vorher in die theo-
riegeleitet modellierte Abbildung der Realitit miteinbezogen wurde (vgl. Flick
1995: 13).

Die qualitative Forschung wendet sich gegen eine solche auf dem naturwis-
senschaftlichen Paradigma basierende ,Zerteilung des Subjekts in einzelne
Verhaltenssegmente” (Kardorff 1991: 7) und baut auf grundsitzlich anderen
erkenntnistheoretischen Vorstellungen auf: ,,Soziale Wirklichkeit kann zurei-
chend nur als sinnhaft durch Kommunikation und Interaktion der Menschen
konstituiertes Gebilde begriffen werden; und sie kann nur auf dem Wege der
Rekonstruktion kollektiver Deutungsmuster verstanden werden.* (Ebd.)

Versucht wird, zu dieser interaktiv ,hergestellten* und in sprachlichen wie
nicht-sprachlichen Symbolen reprisentiert gedachten Wirklichkeit einen deu-
tenden und sinnverstehenden Zugang zu gewinnen. Ziel ist es, ,.ein moglichst
detailliertes und vollstindiges Bild der zu erschlieBenden Wirklichkeitsaus-
schnitte zu liefern.“ Vermieden wird ,,soweit wie moglich, bereits durch rein
methodische Vorentscheidungen den Bereich méglicher Erfahrungen einzu-
schrinken.“ (Ebd.: 4)

Die qualitative Forschung versucht also, Methoden so offen zu gestalten, daf3
sie der Komplexitit des Untersuchungsgegenstandes angemessen sind. Der Ge-
genstand ist Bezugspunkt fiir die Auswahl der Methoden und nicht umgekeht.
Die quantitive Forschung hingegen, so Flick (1995: 14), stehe vor dem grund-
sdtzlichen Problem, daf} die Untersuchung nur noch das zeigen konne, was vor-
her in der zugrundegelegten Abbildung der Realitit beriicksichtigt worden sei.
Dies fiihrt zur Problematik der Redundanz theoretischer Aussagen oder auch
eines ,,abnehmenden Grenznutzens fiir Erkenntniszuwachs und Theoriebildung
wie auch fur die praktische Anwendung® (Kardoff 1991: 7), so der Vorwurf von
seiten qualitativer Forschung,.®

43 Vgl. auch Bude (1988: 422), der dies am Beispiel der schichtspezifischen Sozialisa-
tionsforschung verdeutlicht, die durch quantitative Forschungen immer wieder den Zu-
sammenhang zwischen sozialer Herkunft und erreichtem Bildungsniveau beweisen, je-
doch nichts iiber die ,,GesetzmiBigkeit eines solchen Reproduktionsmodus“ aussagen
konnte, da diese eben nicht durch einen ,,faktorenanalytischen Vergleich moglichst vieler
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Differierende Subjektvorstellung

Feststellbar ist also, daf} sich hinter der Kritik an der Datenreduktion standardi-
sierender Verfahren eine grundlegende Differenz verbirgt, was den Untersu-
chungsgegenstand angeht: Wenn die interpretative Sozialforschung behauptet,
dafl durch ein standardisierendes Vorgehen ,die Vielgestaltigkeit des Gegen-
standes zerstort und seine Eigengesetzlichkeit ausgeblendet wird“, steht dahin-
ter offenbar eine andere Sichtweise des Subjekts. Nach Bude (1988: 422) beruht
das ,,operationalistische Vorgehen, das den Gegenstand nur unter methodisch
handhabbaren Dimensionen in den Blick bringt, auf einer mechanistischen Vor-
stellung des Subjekts,** wohingegen die interpretative Sozialforschung von ei-
nem Subjekt ausgeht, das mit einer reflexiven Kompetenz ausgestattet ist.*> Die
besondere Bedeutung interpretativer Theorien liege, so Giddens (1988b: 288),
gerade darin, daf} sie ,,uns als das thematisieren, was wir sind: vernunftbegabte,
zweckgerichtete oder intentional handelnde Subjekte, die prinzipiell wissen,
was sie tun.“ Zu verstehen, was wir tun, wihrend wir es tun — diese reflexiven
Fihigkeiten menschlicher Akteure sind zwar bestindig mit dem Fortgang des
Alltagslebens in den Kontexten sozialen Handelns verbunden. Doch spielt sich
Reflexivitit nur teilweise auf der diskursiv vermittelbaren Ebene ab, da wir {iber
BewuBtheit als Handelnde groBtenteils auf der Ebene des praktischen Bewufit-
seins verfiigen (vgl. Giddens 1995). Soziales Handeln wird demnach nicht von
linearen Ursache-Wirkungs-Zusammenhidngen bestimmt, sondern von viel-
schichtigen Beziechungen, die sowohl funktionaler als auch symbolischer Art
sein konnen. Auf diese Zusammenhange wird im flinften Kapitel vertieft einge-
gangen.

Methodische Ebene

Methodisch folgt aus diesem theoretischen Verstindnis, ,,daf8 nur die ,konkrete
Fiille* (Kurt Lewin) der sozialen Phinomene die Gesetze ihrer Reproduktion
enthiillt.“ (Bude 1988: 422) Fine mdglichst umfassende, tiefgreifende Erfor-

Fille, sondern nur durch die penible Rekonstruktion signifikanter Einzelfalle* erkennbar
werde.

44 Angenommen wird, so Bude (ebd.: 421f.), daB8 das Verhalten sozialer Akteure von be-
stimmten Input-Output-Relationen determiniert werde, die reproduzierbare und hierar-
chisch geordnete Muster (,Einstellungen‘) bilden, und sich auf der Basis solcher Zu-
sammenhinge von Ursache und Wirkung einzelne Verhaltensaspekte wie das Verkehrs-
mittelwahlverhalten vorhersagen lassen.

45 Hervorgehoben werden in der interpretativen Sozialforschung nach Bude (ebd.: 422)
»~die reflexiven Féhigkeiten sozialer Akteure: die Fahigkeit des Spiels mit funktionalen
Aquivalenzen bei der Realisierung von Handlungsimpulsen, die Fahigkeit zum Lernen
des Lernens oder die Fahigkeit zur Selbstheilung.*
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schung ganzheitlich komplexer, einmalig ausgeprigter sozialer Phdnomene
setzt also eine weitestgehende Anndherung an die alltdgliche Lebenswelt vor-
aus. Ziel ist es, Handlungsabldufe in ihrem geschichtlich-situativen Lebenszu-
sammenhang zu erhalten, einzelne Prozesse bis ins Detail zu erfassen und zu
tieferliegenden Gegebenheiten vorzudringen. Diesem Anspruch gemif sind
qualitative Analysen durchweg Fallanalysen (vgl. Liiders/Reichertz 1986: 97).

Unabhingig von der Art der Datenerhebung 186t sich das Fallverstindnis je
nach Interpretationsverfahren in einem breiten Spektrum verorten, in dem sich
grob Verfahren der Einzelfallrekonstruktion und kategorienbezogene Vorge-
hensweisen unterscheiden lassen. So kann es darum gehen,

e das Feld moglichst fief zu erfassen, indem durch die Rekonstruktion eines
oder mehrerer Einzelfille auf die sich darin ausdriickende Struktur oder so-
ziale GesetzmiBigkeit geschlossen wird, wie es etwa die Objektive Herme-
neutik versucht (vgl. Kapitel 6.2), oder

o das Feld moglichst breit in seiner Vielschichtigkeit abzubilden, indem mog-
lichst viele und unterschiedliche Fille einbezogen werden. Bei einem sol-
chen kategorienbezogenen Vorgehen werden meist einzelne Aussagen teil-
weise oder ganz aus ihrem Kontext (Fall, Prozef3) herausgelost und neu ge-
ordnet, um die darin enthaltene allgemeine Struktur zu durchdringen,
beispielsweise mittels der Grounded Theory (vgl. StrauB3/Corbin 1996) oder
der Inhaltsanalyse (vgl. Mayring 1983).

Denkbar ist auch, dieses Spektrum des Fallverstdndnisses um quantitative Me-
thoden zu erweitern und beide Richtungen auf einem Kontinuum abzutragen
mit dem Ziel, die ,,Ganzheit“ sozialer Phinomene zu erfassen, wobei an den
Enden ein jeweils anderes Fallverstindnis steht (Kardorff 1991: 4).

Zusammenfassend gilt, dafl sich interpretative Forschung auf der theoreti-
schen Ebene deutlich von quantitativer Forschung abgrenzt und sich als Gegen-
satz versteht, insbesondere im universitidr-wissenschaftlichen Kontext. Auf der
methodischen Ebene hingegen kénnen qualitative Methoden sowohl als eigen-
stindige vertiefende Verfahren mit dem Anspruch der Verallgemeinerbarkeit
der Ergebnisse eingesetzt werden, aber auch, zumeist in stirker anwendungsbe-
zogener Forschung, als erginzende Verfahren mit explorativer, heuristischer
Zielsetzung in Kombination mit quantitativen Methoden.
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4.4 Qualitative Methoden in der Verkehrsforschung

In der Verkehrsforschung entstand die Diskussion um einen verstirkten Einsatz
qualitativer Methoden aus der Erkenntnis heraus, daf} die verkehrspolitischen
Strategien der Verkehrsverlagerung sich offenbar als weitgehend wirkungslos
erwiesen haben, quantitative Forschung in bestimmten Bereichen an in ihre
Grenzen stiefl und gewisse Fragestellungen bislang ausgeblendet wurden, weil
sie mit dem bestehenden Instrumentarium nicht untersucht werden konnten. So
kann man die Engfithrung des grofiten Teils der Verkehrsverhaltensforschung
auf die Verkehrsmittelwahl darin begriindet sehen, daf3 sich mit diesen standar-
disierenden Ansitzen ,allenfalls die Entscheidung zwischen einer begrenzten
Anzahl von Verkehrsmitteln fiir gegebene rdumliche Ziele vergleichsweise gut
modellieren, operationalisieren und empirisch iiberpriifen 148t. Andere Dimen-
sionen des Verkehrsverhaltens, etwa welche Ziele und Aktivititen iiberhaupt
gewihlt werden, wie komplexe Aktivititsmuster zustande kommen und bei-
spielsweise mit denen anderer Personen verkniipft sind, kénnen mit diesen theo-
retischen Ansidtzen hingegen kaum bearbeitet werden. (Wehling 1998a: 40)
Auch die Ausblendung der Bedeutung-verkehrlicher Routinen in der bisherigen
Forschung 148t sich auf die Schwierigkeit der Operationalisierung von Routini-
sierungsprozessen mittels standardisierter Verfahren zuriickfiihren.

Durch die thematische und methodische Konzentration auf die Verkehrsmit-
telwahl wurde ein GroBteil der bisherigen Verkehrsverhaltensforschung eng an
den verkehrspolitischen Ansatz der Verkehrsverlagerung gebunden und konnte
daher kaum Erkenntnisse fiir Strategien liefern, die auf Verkehrsvermeidung
oder die Entkoppelung von Mobilitit und Automobilitit zielen (ebd.: 41).

Canzler/Knie (1998b: 377) weisen darauf hin, dafl die bislang eingesetzten
Methoden und die thematischen Beschrinkungen eher den Blick ,,auf die ver-
borgenen, langfristig angelegten Entscheidungskriterien und -strukturen ver-
stellen. Nicht zuletzt aufgrund gesellschaftlicher Verinderungen bestehe nun —
nach den systematischen, reprisentativen Verkehrserhebungen der 70er Jahre —
ein Bedarf an differenzierteren Erhebungsmethoden: ,.In den heutigen Zeiten
groBer sozialstruktureller Umbriiche sowie lebensweltlicher Unsicherheiten
stellt sich die Frage, inwieweit Massenerhebungen noch sinnvoll sind. Repri-
sentative Aussagen kénnen mit den bislang angewandten Instrumenten jeden-
falls nicht getroffen werden.” (Canzler/Knie 1998a: 55f.)

Neu ist die Verwendung qualitativer Methoden in der Verkehrsforschung je-
doch nicht. Uber die sozialwissenschaftliche Forschung hinaus werden insbe-
sondere in Marketingstudien und der Marktforschung seit langerem qualitative
Techniken eingesetzt, wobei folgende Anwendungsbereiche qualitativer For-
schung unterschieden werden kénnen (vgl. Grosvenor 1997: 9):
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e Forschung zu Verkehrsverhalten und Verkehrsmittelwahl,

s in Politikberatung und Marketing Forschung zur Akzeptanz preis- oder ord-
nungspolitischer Maflnahmen wie Parkraumbewirtschaftung und Geschwin-
digkeitsbegrenzung, zu Prozessen der Problemlosung und Konsensfindung
sowie zur Entwicklung bewuBtseinsbildender MaBnahmen und zu Public-
awareness-Kampagnen. , '

s Marktforschung zu Infrastruktur, Design und Betriebsabldufen, etwa zur Ge-
staltung von Bahnhdofen, Innenausstattung von Fahrzeugen, zu Sicherheits-
fragen, Kundeninformations- und Fahrkartensystemen.

Im Feld der Verkehrsverhaltensforschung wurden qualitative Methoden meist
mit explorativer oder heuristischer Zielsetzung erginzend im Rahmen standar-
disierender Verfahren eingesetzt. Bei einem solchen Methodenmix als gingi-
gem sozialwissenschaftlichen Vorgehen werden hiufig in einer ersten For-
schungsphase qualitative Methoden wie offene oder leitfadengestiitzte Inter-
views, Expertengespriche, Gruppendiskussionen oder die Bildung von
Fokusgruppen angewandt, wobei explizit nicht Reprisentativitit angestrebt
wird, sondern die Entwicklung von Hypothesen oder Kategorien, die in einer
nachfolgenden zweiten quantitativ-reprasentativen Erhebungsphase zur Kon-
zeption eines standardisierten Fragebogens herangezogen werden.*

Als genuin qualitative Methode ist die Zukunftswerkstatt als Problemlose-
und Kreativititsverfahren zu nennen, die auch in der Verkehrsforschung einge-
setzt wird. Sie eignet sich insbesondere, wenn ein dynamischer, interaktiver und
kreativer Prozef und die Freisetzung sozialer Kreativitit erwiinscht ist, aber
auch zur Konsensfindung im Rahmen von Mediationsverfahren (vgl.
Jungk/Miillert 1981).

Als Methode zur Erhebung qualitativer Daten ist dariiber hinaus die teilneh-
mende Beobachtung anzufiihren als fur die Verkehrsforschung besonders ge-
eignetes, aber bislang wenig genutztes Instrument. In Grofbritannien wurde
»participant observation“ nach Grosvenor (1997: 11) erfolgreich eingesetzt, um
das Verhalten von Fahrgésten in einer U-Bahn-Station sehr detailliert zu beob-
achten. Kombiniert wurde das Verfahren mit einer direkten Befragung, um dar-

46 Vgl fir ein solches zweistufiges Vorgehen beispielsweise Gotz et al. (1997), die im
Rahmen des Projektes ,,City:mobil* offene Gespriche mit je 50 Personen in Schwerin
und Freiburg gefiihrt haben mit dem Ziel, Mobilititsorientierungen zu erheben. Der Fra-
gebogen einer nachfolgenden Reprisentativerhebung enthielt Variablen als Indikatoren
fiir die Mobilititsorientierungen. Vgl. auch die Vorgehensweise von Held (1982), der auf
der Grundlage von Gruppendiskussionen und offenen Interviews Kategorien der Ver-
kehrsmittelnutzung entwickelt hat.
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aus Anforderungen fiir die kundenfreundliche Gestaltung einer Untergrund-
Station zu entwickeln.

Weit verbreitet sind Verkehrstagebiicher, auch Mobilitits- oder Wegetage-
biicher genannt, die meist standardisiert sind, wm Daten wie Fahrtdauer, Strek-
kenldnge, Fahrtzeiten und Zweck der Fortbewegung individuell zu erheben, oft
verbunden mit vor- und nachbereitenden Interviews (vgl. kritisch Canzler/Knie
1998a: 50). Ein qualitatives Instrument stellen Verkehrstagebiicher dann dar,
wenn diese Datensammlung ,.,offen” durch persénliche Bemerkungen und Er-
fahrungen ergénzt wird. Dies kann sehr aufschluireiche Einblicke in die Praxis
individueller Fortbewegung und die Einbettung des Verkehrshandelns in das
Alltagsleben erlauben, wie die Studie ,,Autofreies Leben* von Burwitz et al.
(1992: 86) gezeigt hat.*’

Eine Systematisierung qualitativer Verkehrs(verhaltens)forschung ist bislang
nicht erkennbar, was inbesondere in der Multidisziplinaritit dieses Forschungs-
feldes begriindet sein diirfte. Die aktuelle Diskussion zeigt deutlich, daBl die ei-
gentlichen Differenzen nicht so sehr auf der methodologischen als vielmehr der
erkenntnistheoretischen Ebene bestehen. Deutlich wird dies beispielsweise in
der Forschung zu Routinen: Wiahrend Gewohnheiten aus soziologischer Per-
spektive als vorherrschende Form sozialer Alltagsaktivitit verstanden werden,
betrachtet die quantifizierende Richtung der (sozial-)psychologischen For-
schung sie unter der Maflgabe ihrer Operationalisierbarkeit als ,,Biindel sequen-
tieller Reaktionen, die auf bestimmte Umgebungsreize hin ausgelost werden®.
(Esser 1990: 234)

AbschlieBend sei hervorgehoben, dafl das Ziel der Methodendiskussion in
den Verkehrswissenschaften die Verbindung beider Richtungen sein solite. Es
muf} darum gehen, ,,den Konigsweg einer sinnvollen Verkniipfung der Ermitt-
lung hochaggregierter quantitativer Strukturdaten und mithin objektiver Ver-
haltensbedingungen einerseits und subjektiver Realititsbeziige und Routinen
andererseits zu finden.* (Bergmann, zitiert nach Hautzinger et al. 1997: 25)

47 Ein iiberraschendes Ergebnis der Verwendung dieses Instruments war, dafl Verkehrsta-
gebiicher ,.eine Art ,intimer* Offenlegung dessen, was man tiglich tut* darstellen: ,,We-
ge sind Teil des Alltagslebens, Teil unserer Lebensentwiirfe, unserer Freuden und Lei-
den. Die Informationen, die ein Verkehrstagebuch sammelt, sind Nachrichten aus unse-
rem Leben. {...] Es erzdhit {iber unsere Vorlieben und Handlungen sehr viel mehr, als uns
manchmal lieb sein diirfte.” (Ebd.: 87)
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5. VERKEHRSHANDELN

Deutlich wurde im Uberblick iiber den Stand der Verkehrsverhaltensforschung,
daf} fiir die Analyse verkehrlicher Verdnderungsprozesse ein iiber den bloBen
Akt der Verkehrsmittelwahl hinausgehendes Verstandnis verkehrlicher Praxis
entwickelt werden mufl. Hierfur bedarf es einer sozialwissenschaftlichen
Handlungstheorie, die

o das interdependente Zusammenwirken von Handeln und seinen strukturellen
Bedingungen beriicksichtigt,

e cinen Zugang zum Verstindnis routinisierten Alltagshandelns ermdglicht*
und

¢ Handeln nicht als Abfolge einzelner, bewuflter Wahlentscheidungen versteht,
sondern ein Begreifen seines prozefhaften, flieBenden Charakters erlaubt.

Einem solchen Verstindnis entspricht die von Anthony Giddens entworfene
Theorie der Strukturierung, die er 1988 in seinem Werk ,,Konstitution der Ge-
sellschaft” dargelegt hat. Auf diese handlungstheoretischen Grundlagen stiitzen
sich die folgenden Uberlegungen zur niheren Bestimmung des Verkehrshan-
delns. )

5.1 Begriffsbestimmung

Giddens (1995: 66) versteht Handeln als menschliche Fahigkeit, einen Unter-
schied zu einem vorher bestehenden Zustand herzustellen, also irgendeine Form
von Macht auszuiiben.*” Handeln kann als ein kontinuierlicher Proze begriffen

48 Hierfiir spricht sich auch Hautzinger aus, der auf ein Defizit an empirischen Ver-
kehrserhebungen hinweist, die sich konsequent an tragfahigen sozialwissenschaftlichen
Handlungstheorien orientieren und ermdglichen, ,,Prozesse der Habitualisierung zu mo-
dellieren bzw. bestehende Routinen in ihrer Verhaltenswirksamkeit zu erfassen.”
(Hautzinger et al. 1997: 23f))

49  Giddens weicht von der auf Max Weber zuriickgehenden Konzeptualisierung des Han-
delns ab, wonach die Intentionalitét, das Beabsichtigte, eine Handlung vom rein reakti-
ven Verhalten unterscheidet. Nach Giddens bezieht sich eine Handlung hingegen nicht
auf die Intentionen, die Menschen bei ihrer Ausfiihrung haben, sondern vielmehr ,,auf ihr
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werden, als fortdauernder Strom von Handlungen in Interaktion mit Menschen
und der Natur. ,,,Handeln‘ setzt sich nicht aus einzelnen diskreten, voneinander
klar geschiedenen ,Handlungen‘ zusammen: ,Handlungen‘ als solche werden
nur durch ein diskursives Moment der Aufmerksamkeit auf die durée durch-
lebter Erfahrung konstituiert.“ (Ebd.: 54) Einzelne Handlungen als isolierte
Elemente aus dem Prozel des Handelns herauszuldsen, ist also das Ergebnis
eines reflexiven Prozesses, in dem die Aufmerksamkeit auf einen bestimmten
Aspekt gerichtet wird. In Unterscheidung vom Strom des Handelns ist der Be-
griff der Handlung nach Giddens direkt auf die Praxis bezogen und mit dem
konkreten Tun verbunden.

Zum sozialwissenschaftlichen Forschungsgegenstand wird das Handeln in
seiner Realisierung, im konkreten Tun, indem es sich in iiber Zeit und Raum
geregelten gesellschaftlichen Praktiken verwirklicht.

Zentral fir Giddens’ Theorie der Strukturierung ist der Begriff der Dualitdt
von Struktur und Handlung. Demnach stehen gesellschaftliche Strukturen den
Handlungen von Individuen nicht gegeniiber, sind diesen nicht duBlerlich, son-
dern flielen unmittelbar in sie ein. Indem sie sich in Form von ,,Erinnerungs-
spuren” und in sozialen Praktiken verwirklichen, sind sie in gewissem Sinne
~inwendig“ in diesen Aktivitdten realisiert (vgl. ebd.: 77f.). Umgekehrt erwach-
sen aus den Handlungen Strukturmomente, die wiederum auf erstere zurtickwir-
ken: Soziale Handlungen sind insofern rekursiv, als die Handelnden durch ihr
Tun Bedingungen reproduzieren, die ihr Handeln ermdglichen (vgl. ebd.: 52).

Das rekursive Wesen des gesellschaftlichen Lebens kommt darin zum Aus-
druck, dafB} die Strukturmomente des sozialen Handelns aus eben den Ressour-
cen, die sie konstituieren, fortwihrend neu geschaffen werden. Dieses Phino-
men, wonach Struktur sowohl Mittel als auch Ergebnis der Praktiken ist, die sie
in rekursiver Weise organisiert, falt Giddens mit dem Begriff der Dualitit von
Struktur.>® Er hebt hervor: ,,Struktur darf nicht mit Zwang gleichgesetzt werden:
sie schrinkt Handeln nicht nur ein, sondern erméglicht es auch.” (Ebd.: 77f.)

Vermdogen, solche Dinge iiberhaupt zu tun, weshalb Handeln Macht impliziert“. (Ebd.:
60) Er definiert Handeln demmnach auch als ,,Strom tatséchlichen oder in Betracht gezo-
genen urséchlichen Eingreifens von korperlichen Wesen in den Prozef3 der in der Welt
stattfindenden Ereignisse.“ (Giddens 1984: 90)

50 In einer kritischen Auseinandersetzung mit Giddens’ Theorie der Strukturierung weist
Hamedinger (1998: 209) darauf hin, daf8 Strukturen ohne das handelnde Subjekt in der
Giddensschen Strukturfassung keine Rolle spielen. Ihres objektiven, unabhingigen Cha-
rakters werden Strukturen hier beraubt, indem sie als schon immer in das Erinnerungs-
vermdgen und die Praktiken der reflexiv Handelnden eingelagert verstanden werden.
Hamedinger kritisiert den Begriff der Dualitdt und fordert, ihn durch den der Dialektik
zu ersetzen, da dieser den interrelativen, prozeBhaften Charakter des Verhiltnisses von
Struktur und Handlung am besten auszudriicken scheine (vgl. ebd.: 211f): ,,In dialekti-

68



Verkehr, Mobilitit, Méglichkeitsraum

Was folgt daraus fiir eine Bestimmung von Verkehrshandeln? Veranlafit von
Bediirfnissen, die als Motivation handlungswirksam werden, manifestiert sich
individuelles Verkehrshandeln in sozialen Praktiken, im konkreten Akt der
Fortbewegung, als Verkehr. Den Rahmen fiir diese Fortbewegungspraxis bildet
die Beweglichkeit, das individuelle Potential zur Bewegung, das mit dem Be-
griff der Mobilitdt — verstanden im urspriinglichen Wortsinn des lateinischen
mobilitas — gefaBt werden soll.

Mobilitit bezeichnet die durch gesellschaftliche Rahmenbedingungen wie
durch individuelle materielle und geistige Ressourcen beeinflufiten Mdoglich-
keiten zur Fortbewegung. Diese iibersubjektiv wie subjektiv erméglichend und
beschrankend wirksamen Handlungsbedingungen bilden eine Art Moglichkeits-
raum’’, der den Rahmen fiir das Verkehrshandeln abgibt und die individuelle
Mobilitiit bestimmt.

Im Gegensatz zu dieser analytischen Trennung von Verkehr als Bewegungs-
vorgang und Mobilitit als Potential zur Bewegung werden die Begriffe Verkehr
und Mobilitdt im offentlichen wie verkehrswissenschaftlichen Diskurs immer
hiufiger synonym gebraucht. Die Soziologie bedient sich seit den 20er Jahren
des Mobilitdtsbegriffs zur Beschreibung positionell-sozialer Bewegungsvor-
génge von Personen, Gruppen, Schichten oder Klassen einer Gesellschaft, wie
Prozesse des Wohnortwechsels oder des beruflichen und sozialen Aufstiegs. In
die Verkehrsforschung und -planung fand der Begriff in den 60er Jahren als
quantifizierbare Mafleinheit Eingang: Mobilitdt wurde definiert als Summe aller
aullerhduslich realisierten Ortsverdnderungen einer Person pro Zeiteinheit.

Betrachtet man Verkehr auf der Makroebene aus systemischer Perspektive,
so kann dieser als Gesamtkomplex verstanden werden, in dem gesellschaftliche
und technisch-organisatorische Zusammenhénge miteinander in Wechselwir-
kung stehen. Das System der Gesellschaft auf der einen Seite fachert sich auf in
die Subsysteme Politik, Okonomie, Kultur und Wissenschaft, die mit dem tech-
nisch-organisatorischen System des Verkehrs auf der anderen Seite interdepen-

schem Sinne ist das Verhiltnis von Struktur und Handlung so zu begreifen, daf} diese
beiden fundamentalen Kategorien aufeinander bezogen, aber zugleich wesenhaft unter-
schiedlich sind. Daraus ergibt sich ihr dialektisches, widerspriichliches Verhiltnis. Gid-
dens vernachléssigt diesen Aspekt des Problems, indem er eben den Unterschied zwi-
schen Handlung und Struktur zu verwischen versucht.“ (Ebd.: 213) Geschichtliche, dis-
kontinuierliche Entwicklung ist nach Hamedinger (ebd.: 214) durch das ,,dialektische,
widerspriichliche Verhiltnis von Handlungsreflexivitit und Strukturprinzipien — und
nicht von Struktur und Strukturmomenten wie Giddens sie in die Dualitit einbringt* —
erklarbar.
51  Vgl. zum Begriff des Moglichkeitsraumes Canzler/Knie (1998a) sowie Knie (1997).

69



dent zusammenwirken und die Rahmenbedingungen fiir individuelles Ver-
kehrshandeln setzen.

Zu diesen Bedingungen, die den Moglichkeitsraum iibersubjektiv prigen,
zihlen die Raum- und Siedlungsstruktur, geographische Merkmale, die Ver-
kehrsinfrastruktur und das Verkehrsangebot, die Rechtslage, Skonomische
Faktoren wie Preise und Kosten, gesellschaftliche Zeitstrukturen wie Offnungs-,
Arbeits-, Veranstaltungs- und Fahrzeiten, politische Bedingungen sowie als
kulturelle Faktoren gesellschaftliche Normen und Werthaltungen.? Diese
rdumlich wie zeitlich-historisch bestimmbaren Strukturmomente beeinflussen
das Potential und die Praxis individueller Fortbewegung erméglichend und be-
schrinkend zugleich.

Auf der individuellen Ebene wird die Mobilitit ganz allgemein bestimmt von
geistigen und materiellen Ressourcen, die wiederum geprigt sind von der Klas-
sen- und Schichtzugehdrigkeit und der Positionierung in Milieus, beruflichen
Fahigkeiten, der Lebensphase mit ihren spezifischen Erfahrungen und Bediirf-
nissen, von Sozialisationsprozessen, insbesondere der Verkehrssozialisation™,
und nicht zuletzt vom intellektuellen Vermdgen und der ,,Spannbreite des gei-
stigen Horizonts“ (vgl. Canzler/Knie 1998: 31f.).

Um den Einfluf} dieser materiellen und geistigen Ressourcen auf das Ver-
kebrsverhalten zu untersuchen, werden diese Handlungsphidnomene und Deter-
minanten in der quantitativen Verkehrsverhaltensforschung in Merkmalsaus-
priagungen aufgelost und operationalisiert. Es wird versucht, den individuell dif-
ferierenden Moglichkeitsraum mit den klassischen sozialstrukturellen Variablen
abzubilden und auf Zusammenhénge hin zu untersuchen. Solche quantifizierba-
ren EinfluBgréfien des individuellen Verkehrshandelns sind auf der Ebene der
Subjekte Alter, Geschlecht, Haushaltseinkommen und -groBe, die Familien-
struktur, die Art der Erwerbstitigkeit, das Zeitbudget, der Bildungsstand, sowie
Einstellungen und Werthaltungen.

52 Vgl. zum EinfluB verkehrlicher Rahmenbedingungen etwa Forschungsverbund ,,Okolo-
gisch vertrigliche Mobilitit™ (1995), der die Bedingungen fiir Mobilitdt in Stadtregionen
untersucht.

53 Die Verkehrssozialisation vollzieht sich aus sozialpsychologischer Perspektive nach
Kalwitzki (1994a: 15) ,,durch Lernprozesse, in denen das Individuum Normen, Werte,
Erlebens- und Verhaltensweisen erwirbt, die seine Verkehrsmittelwahl und Verkehrs-
teilnahme und sein Verhiltnis zu den einzelnen Verkehrsarten prigen. Dies geschieht
etwa in der Interaktion mit seinen Familienangehérigen und seinen Bezugsgruppen, in
Schule und Beruf.* Vgl. auch Tully/Wahler (1996); Grell/Waldmann (1996); Flade
(1994).
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Langfristige Wirksamkeit von Entscheidungen

Uber diese soziodemographischen Merkmale hinaus wird das Verkehrshandeln
entscheidend vom Wohnort als Quelle und Ziel taglicher Fortbewegung sowie
der Verkehrsmittelverfiigharkeit beeinflufit. Die Bedeutung von Siedlungs-
struktur und Pkw-Verfiigbarkeit fiir das Verkehrsverhalten wurde insbesondere
aus einem verkehrsplanerischen Interesse heraus eingehend untersucht, wobei
der grofle EinfluB der Verkehrsmittelverfiigbarkeit auf die Wahl von Aktivi-
titsorten empirisch hinreichend belegt wurde (vgl. etwa Holz-Rau 1995: 10f).
In der Konzentration auf die tigliche Verkehrsmittelwahl wird jedoch von der
Verkehrsforschung oft iibersehen, daB das aktuelle Verkehrshandeln von Be-
dingungen geprigt ist, die auf eine frither getroffene freie Entscheidung zwi-
schen gegebenen Alternativen zuriickgehen, im Falle des Wohnortes etwa die
Abwigung zwischen einer zentral gelegenen Stadtwohnung und einem ,,Hius-
chen im Griinen“.* Diese Entscheidungen — beispielsweise an den Stadtrand zu
ziehen und ein Auto zu kaufen — wirken sich langfristig pragend auf die ver-
kehrliche Praxis aus, indem sie den individuellen Méglichkeitsraum verindern.
So ist denkbar, daf3 als Grund fiir die Anschaffung eines Zweitwagens angege-
ben wird, Einkaufsmoglichkeiten seien ausschlieSlich mit dem Auto erreichbar.
Dieses Problem kann jedoch eine Folge der weiter zuriickliegenden Entschei-
dung sein, die Stadtwohnung zugunsten eines ,,Hauschens im Griinen* aufzuge-
ben, wodurch wiederum das Erstauto fiir tigliches Pendeln zur Arbeit bendstigt
wird und dem anderen Partner nur eingeschrinkt fiir Einkiufe zur Verfigung
steht. DaB3 diese Entscheidungen auf einer mehr oder weniger bewuflten freien
Wahl beruhen, bleibt subjektiv meist uneingestanden.

Zu differenzieren sind verkehrlich wirksame Entscheidungen zum einen hin-
sichtlich der Mittelbarkeit, zum anderen in bezug auf die Reichweite — etwa
kurz-, mittel- oder langfristig —, in der sie das Verkehrshandeln beeinflussen.”
So prigt beispielsweise die Entscheidung fiir ein Urlaubsziel das Verkehrshan-
deln eher kurzfristig, den Kauf einer Bahncard oder eines OPNV-Jahres-
abonnements kénnte man als direkte verkehrliche Entscheidungen mit mittelfri-
stiger Wirkung einstufen, wohingegen die Wahl des Wohnortes eine Schliissel-
entscheidung darstellt, die sehr langfristig — im Falle eines Hauskaufs mogli-
cherweise generationeniibergreifend — das Verkehrshandeln prijudizieren kann.
Ebenso implizieren Entscheidungen fiir ein bestimmtes Studienfach, die Be-

54 Hierauf weist auch Kutter hin, vgl. etwa die Diskussion in Hautzinger et al. (1997: 18).

55 Die Tatsache, daB} politische wie private Entscheidungen individuelles Verkehrsverhal-
ten in unterschiedlicher Reichweite beeinflussen kénnen, wurde in einem OECD-
Workshop unter dem Begriff ,,Hierarchy of Choices” diskutiert und als wichtiges politi-
sches Problem bewertet, das weiterer Forschung bedarf (vgl. OECD 1996: 16f.).
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rufswahl, die Familiengriindung indirekt verkehrliche Folgen, wobei diese Zu-
sammenhénge noch weitestgehend unerforscht sind.

5.2 Zur Affinitdt von Moderne und Motorisierung

Das Automobil ermoglicht Differenzierung des Alltagshandelns

Auch im Falle der Entscheidung fiir einen Privat-Pkw erwachsen — gemiBl dem
rekursiven Wesen sozialen Handelns — aus der Nutzungspraxis des Automobils
Strukturmomente, die wiederum auf das weitere Handeln zurtickwirken.

Krémer-Badoni/Wilke (1997: 28) beschreiben diesen Prozefl folgenderma-
Ben: Wenn sich das Automobil erst einmal in Privatbesitz befinde und in den
Alltag integriert sei, erlaube seine Nutzung, alltdgliches Handeln immer weiter
auszudifferenzieren: ,Man kann wihlen, wo man etwas erledigen, besorgen
oder betreiben will. Die so ermdglichte Herstellung einer differenzierten Struk-
tur des Alltagshandelns setzt ihrerseits die Nutzung des Automobils voraus und
erzwingt gleichzeitig auch seine zuklnftige Nutzung, was zu einer weiteren
Differenzierung fiihrt.* Das Automobil, so Kramer-Badoni/Wilke (ebd.), schafft
die Bedingungen seiner weiteren Verwendung sozusagen selbst. Die Autoren
verweisen auf Untersuchungen Klaus Kuhms (1997 und 1995), der aus sy-
stemtheoretisch-soziologischer Perspektive die Automobilitdt als zentralen Be-
standteil eines umfassenden Mobilititssystems untersucht und als eigendynami-
schen, sozialen ProzeB charakterisiert hat.

Den Wechselwirkungen von Verkehr, Gesellschaft und individuellem Han-
deln galt bislang kaum das Interesse der SoZiologie. Erst in jiingster Zeit wer-
den die Prozesse, die das Automobil zu einem integralen Bestandteil moderner
Lebensweise werden lielen, zum Thema soziologischer Forschung (vgl. Buhr et
al. 1999; Burkart 1994; Canzler/Knie 1998a; Knie/Rammler 1999; Kriamer-
Badoni/Wilke 1997, Krimer-Badoni 1994; Kuhm 1997 und 1995; Rammler
2000, 1999a und 1993). Demzufolge traf die technische Erfindung Automobil
auf bereits bestehende gesellschaftliche Bediirfnisse und Wertvorstellungen wie
Autonomie, Individualitit und Mobilitit, die sich in einem wechselseitigen Pro-
zel} verstirkten. Diese Verkniipfung von Technik, kulturellen Werten und so-
zialen Bedingungen prigt heute mehr denn je unsere automobile Lebensweise.
Vor diesem soziokulturellen Hintergrund kam es mit der Erschwinglichkeit des
Automobils fiir breite Bevolkerungskreise zu einem ProzeB der ,,Verselbstindi-
gung®, in dem sich Mobilitdtsbediirfnisse, Verkehrsmittel und Strukturbedin-
gungen ergénzten, aneinander anpafiten und in Form einer ,,Motorisierungsspi-
rale” immer weiter verstirkten. Die Automobilitit schafft sich dergestalt in ei-
nem eigendynamischen Prozef ihre Strukturbedingungen immer wieder neu.
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Die Soziologen Knie/Rammler (1999: 356) gehen so weit, von einer ,,Auto-
affinitat der Moderne™ zu sprechen; demnach kann ,,der Wunsch nach der Ver-
fiigbarkeit von Automobilen als konstitutives Merkmal moderner Gesellschaf-
ten verstanden werden.* Sie erkldren die grofle Bedeutung und Verbreitung von
Automobilitit damit, ,,daB mit dem Anstieg der sozialen Mobilitit im Ubergang
von der Ersten zur Zweiten Moderne auch der Bedarf nach verkehrsmiBiger
Selbstbeweglichkeit in seiner heute dominierenden Interpretation des Kraftwa-
gens steigt.” (Ebd.: 357)

Automobilitdt und Selbstbeweglichkeit

Was ist damit gemeint? Hier wird Automobilitdt im eigentlichen Wortsinn als
Selbstbeweglichkeit verstanden, als modernes menschliches Bedirfnis ,,nach
autonomer, zeitflexibler und im subjektiven Wortsinne eigenwilliger Fortbewe-
gung®, das der Kraftwagen in besonders gelungener Weise verkorpere (ebd.:
356). Von einem solchen Trend zur Selbstbeweglichkeit sei, so Rammler
(1999a: 106), die Verkehrsentwicklung auf individueller Ebene seit der Nach-
kriegszeit gekennzeichnet: ,,In dem Mafle wie fortschreitende gesellschaftliche
Differenzierung, Individualisierung und Rationalisierung eine rdumliche Parti-
kularisierung und zeitliche Asynchronisierung der individuellen alltiglichen
Raum-Zeit-Pfade mit sich bringen, wird es auch fiir die Wahl der Verkehrsmit-
tel zum zentralen Kriterium, inwieweit sie Autonomie und Flexibilitdt ermdgli-
chen.” Dies sei ein zentraler Grund fiir den Erfolg des Kraftwagens, neben dem
anhaltenden Wohlstandswachstum und den ,,symbolisch-expressiven Aspekten
der Identititsstiftung und Sozialintegration” (Rammler 1999b: 106). Allerdings
bringe ,,die automobile Technik ab einem bestimmten Verbreitungsniveau selbst
Differenzierungs- und Individualisierungsschiibe in Gang, die die Anforderun-
gen an schnelle, flexible und zeitautonome Fortbewegung nur noch erhéhen.
(Knie/Rammier 1999: 357)

5.3 Zur Frage der Bewultheit des Handeins

Motivation und Bediirfnisse

Das Bediirfnis nach Selbstbeweglichkeit, nach autonomer, flexibler und selbst-
bestimmter Fortbewegung wird in dieser Perspektive zur Motivation, zum zen-
tralen Antriebsmoment fiir den Besitz eines Automobils und die nachfolgende
Verbreitung und Veralltiglichung der Nutzungspraxis eines Privat-Pkw.
Welche Bedeutung haben Bediirfnisse und Motivationen fiir das Ver-
kehrshandeln? Ganz allgemein sind menschliche Bediirfnisse als ursichlicher
Antrieb fiir das Handeln zu verstehen, aus psychologischer Sicht als Mangel-
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erlebnis, als Empfinden eines Spannungszustandes, der ein Streben nach Auflo-
sung und Uberwindung dieser Situation hervorruft. Bediirfnis ist jedoch immer
eine gesellschaftliche Kategorie. So sind Bediirfnisse, iiber das Individuelle
hinaus, Ausdruck sozialer Bedingungen, 6konomischer und technischer Ver-
hiltnisse, kultureller Symbole und politischer Handlungsspielrdume. Ein pri-
gnantes Beispiel hierfiir findet sich bei Adorno (1979: 392). Fiir ihn ist jeder
Trieb ,,s0 gesellschaftlich vermittelt, dal sein Natiirliches nie unmittelbar, son-
dern stets nur als durch die Gesellschaft produziertes zum Vorschein kommt.“
Er fihrt hierzu an, daB Hunger zwar mit Heuschrecken und Miickenkuchen ge-
stillt werden konne, die viele Wilde verspeisten. ,,Zur Befriedigung des kon-
kreten Hungers der Zivilisierten gehért, daB sie etwas zu essen bekommen, wo-
vor sie sich nicht ekeln, und im Ekel und in seinem Gegenteil wird die ganze
Geschichte reflektiert.” (Ebd.)

Bediirfnisse als ursdchlicher Antrieb auch fiir das Verkehrshandeln werden
in Motivationen handlungswirksam. Die Mofivation ist direkt mit den affektiven
Elementen der Personlichkeit verkniipft. Sie kann sowohl aus unbewufiten
Wiinschen bestehen als auch aus Quellen gespeist werden, die dem BewuBtsein
nicht zuginglich sind und gegen deren Aufdeckung der Handelnde Widerstand
leisten wird.”® Motive stellen ein hypothetisches Konstrukt dar und sind nicht
direkt beobachtbar, sondern nur mittelbar zu erfassen. Nach Giddens (1993: 57)
ist die Motivation nicht direkt in die Kontinuitit des Handelns eingelassen:
»Motive neigen dazu, nur unter relativ ungewohnlichen Umstédnden eine direkte
Auswirkung auf das Handeln zu haben, d.h. in Situationen, die in gewissen Sin-
ne von der Routine abweichen. Hauptsdchlich sorgen Motive fiir Gesamtplidne
oder Programme — ,Entwiirfe in Schiitz’ Worten —, innerhalb derer eine Reihe
von Verhaltensweisen ausgeiibt werden.*

Inwiefern sind wir uns dieser Antriebe bewuBlt? Wissen wir jederzeit, was
wir tun, warum wir uns mit diesem und nicht mit jenem Verkehrsmittel fortbe-
wegen, warum wir dieses und nicht jenes Ziel ansteuern?

56 Im psychoanalytischen Verstindnis gehen sie vielfach ,,auf friilhere Erlebnisse (z.B. der
eigenen ,Minderwertigkeit® als Kleinkind) und unbewiltigten Konflikten (z.B. zwischen
dem Lust-/Unlustprinzip und dem von Eltern und Gesellschaft geprigten Gewissen) zu-
riick, die aus dem BewuBtsein verdringt wurden und sich im aktuellen Verhalten den-
noch bemerkbar machen: z.B. als auffillige emotionale Reaktionen oder Empfindlich-
keiten, als Ersatzhandlungen und -befriedigung (Kompensation), als ,regressive‘ Ten-
denzen (Riickgriff auf frilhere bzw. infantile Verhaltensmuster), unangepaBte
Fehlhandlungen oder gar Krankheitssymptome.* (Kalwitzki 1994a: 12)
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Intentionen und Griinde

Motivationen miissen nach Giddens den Handelnden nicht notwendigerweise
bewulit sein. Dies steht im Gegensatz zu Infentionen und Griinden, die er als
dem BewubBtsein zugédnglich begreift, was jedoch nicht bedeutet, daB sie in je-
dem Fall auch diskursiv vermittelt werden kénnen.

Um die Frage der Bewufitheit des Handelns zu kldren, unterscheidet Glddens
drei Ebenen des BewuBtseins: die Ebene des UnbewuBten, die des praktischen
sowie die des diskursiven BewubBtseins. Grundsétzlich besitzen Menschen die
Fihigkeit zu verstehen, was sie tun, wihrend sie es tun. Diese reflexiven Fahig-
keiten sind jedoch nur teilweise auch diskursiv vermittelbar: ,,Was die Han-
delnden iiber ihr Handeln und die entsprechenden Handlungsgriinde wissen —
ihre BewuBtheit als Handelnde — ist ihnen weitgehend in der Form des prakti-
schen Bewufitseins prisent. Dieses praktische Bewufitsein umfafit all das, was
Handelnde stillschweigend dariiber wissen, wie in den Kontexten des gesell-
schaftlichen Lebens zu verfahren ist, ohne daB sie in der Lage sein miifiten, all
dem einen direkten diskursiven Ausdruck zu verleihen.“ (Ebd.: 36) Die grofie
Masse des ,,Wissensvorrates” (Schiitz) ist dem BewuBtsein der Handelnden
nicht direkt zugénglich: ,,Das meiste derartige Wissen ist seinem Wesen nach
praktisch: Es griindet in dem Vermdgen der Akteure, sich innerhalb der Routi-
nen des gesellschaftlichen Lebens zurechtzufinden.“ (Giddens 1995: 55)

Auf der Ebene des diskursiven Bewufitseins dagegen ist es uns moglich, die
Griinde unseres Handelns anderen gegeniiber darzulegen. Die Trennungslinie
zwischen den beiden Ebenen ist durchldssig, der Unterschied besteht eben
»Zwischen dem, was gesagt werden kann, und dem, was charakteristischerweise
schlicht getan wird.“ (Ebd.: 57)°’

Einen Grund fur eine Handlung anzugeben, setzt Reflexivitit voraus, d.h.
das Zweckgerichtete einer Handlung kann vom Handelnden selbst nur reflexiv
begriffen werden (vgl. Giddens 1984: 99). Nach Giddens entspricht es dem
Charakter menschlichen Handelns, dieses bestindig zu reflektieren, Erfahrun-
gen wahrzunehmen, zu bewerten und den FluB der Aktivitdten dadurch zu
,,steuern®, ein Vorgang, den er als reflexive Steuerung des Handelns bezeichnet.
Damit verbunden ist, daB Handelnde ein theoretisches Verstindnis flir die

57 Interessant ist hier ein Riickblick auf Max Weber, der 1921 in ,,Soziologische Grundbe-
griffe zur Frage der BewuBitheit schreibt: ,,Das reale Handeln verlduft in der grofien
Masse seiner Fille in dumpfer HalbbewuBtheit oder UnbewuBtheit seines ,gemeinten
Sinns‘. Der Handelnde ,fiihit* ihn mehr unbestimmit, als da} er ihn wiilte oder ,sich klar
machte‘, handelt in der Mehrzahl der Fille triebhaft oder gewohnheitsmiBig. (Weber
1988: 562) Weber beriicksichtigt also die Ebene unbewuflter Motivation sowie routini-
sierten Handelns und die des — in Giddens” Worten — ,,praktischen BewuBtseins®, bezieht
aber die diskursive Ebene nicht mit ein.
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Griinde ihres eigenen Handelns entwickeln, wobei dies meist gewohnheitsma-
Big, gleichsam nebenbei, geschicht, von Giddens Rationalisierung des Han-
delns genannt.

Eine Handlung zu begriinden, bedeutet daher einen , begrifflichen Einschnitt
in den Handlungsflu, der genausowenig eine geradlinige Reihe streng ge-
trennter ,Griinde* wie ,Absichten‘ besitzt.“ (Ebd.: 100) Dabei kénnen die Griin-
de, die Handelnde diskursiv fiir ihr Tun anbieten, von ihren eigenen Rationali-
sierungen abweichen, also dem in den Verhaltensstrom eingelagerten Verstiind-
nis, das sie selbst auf der Ebene des praktischen Bewuftseins entwickelt haben.

Handeln ist demzufolge nicht die bloBe Ausfiihrung vorgefaBiter Absichten
oder eindeutig festgelegter Motive, sondern umfaBt — vielfiltig determiniert und
motiviert — auch mehr oder weniger bewufite und routinisierte Formen des Ver-
haltens. Den GroBteil menschlichen Handelns konnen wir nach Giddens nur
verstehen, wenn wir die selbstindige Bedeutung der Routinisierung beriick-
sichtigen. Was ist damit gemeint?

5.4 Routinen

In der Verkehrswissenschaft wird seit lingerem davon ausgegangen, daB alltdg-
liche Fortbewegung und die damit verbundenen Entscheidungen von Gewohn-
heiten geprigt sind, was insbesondere fiir Wege gilt, die haufig oder regelmiBig
zuriickgelegt werden, etwa im Berufsverkehr.”® Die Fragen, welche Bedeutung
und Wirkung verkehrliche Routinen haben, ihre Entstehung und Veridnderbar-
keit sind allerdings kaum erforscht.” Sie konnen jedoch als zentrale Fragen der
heutigen Verkehrsforschung gelten (vgl. Hautzinger et al, 1997: 27).

Welche Bedeutung haben Routinen fiir unser Handeln? Die meisten alltagli-
chen Handlungen erfolgen routinisiert. Giddens bezeichnet Routinen, also alles,

58 Die Bedeutung von Gewohnheiten fiir die Verkehrsmittelwahl betonen Gorr (1997),
Held (1980: 269) und Verron (1986: 140) sowie in den 70er Jahren etwa Banister (1978)
oder Goodwin (1977), die in Modellentwicklungen Gewohnheiten beriicksichtigten. Ein
friiher Hinweis findet sich auch bei Heinze (1979: 27), der anmerkt, daf} sich durch den
Prozefl der Gewohnheitsbildung ein grofier Teil der Konstanz verkehrsrelevanten Ver-
haltens erkliren lassen diirfte.

59 Als Beispiel sei die qualitative Studie ,Leben ohne Auto“ von Burwitz et. al. (1992: 86)
angefiihrt, in der die Autoren zu dem fiir sie iiberraschenden Ergebnis kommen, da8} die
Wabhl eines Verkehrsmittels keineswegs nur ,rational®, sondern ,,nach schlichter Ge-
wohnheit” erfolge. Durch einen Selbsttest ihres qualitativen Erhebungsinstruments Ver-
kehrstagebuch erkennen sie: ,,Bei uns als den Bearbeitern des Projektes iiber Verkehrs-
verhalten hatten wir eine derart starke habituelle Prigung unseres Verhaltens nicht er-
wartet.“ (Ebd.: 87)
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was gewohnheitsmiBig getan wird, als ,,vorherrschende Form der sozialen All-
tagsaktivitdt.” (Giddens 1995: 336) In psychologischer Hinsicht entlasten sie
vom Zwang zu stindigen Entscheidungen im Alltag und tragen dazu bei, immer
wiederkehrende Aufgaben schnell bewiltigen zu konnen. Nach Berger/Luck-
mann (1977: 57) bringt Gewdhnung den psychologisch wichtigen Gewinn der
begrenzten Auswahl. ,Das befreit den Einzelnen von der ,Biirde der Entschei-
dung‘ und sorgt fiir psychologische Entlastung, deren anthropologische Voraus-
setzung der ungerichtete Instinktapparat des Menschen ist. Habitualisierung
sorgt fiir eben die Richtung und Spezialisierung des Handelns, die der biologi-
schen Ausstattung des Menschen fehlen und baut auf diese Weise Spannungen
ab, welche von ungerichteten Trieben kommen.*

Die Routinisierung ist ein Mechanismus, mit dessen Hilfe ,,in den tdglichen
Handlungen des gesellschaftlichen Lebens ein Gefiihl des Vertrauens und der
SeinsgewiBheit aufrechterhalten wird.“ (Giddens 1995: 37)*° Routinen tragen
mithin dazu bei, unbewuBte Angstquellen zu verringern und dadurch das Be-
wulltsein zu entlasten. Durch eine Verringerung des Zwanges zu dauernden
Entscheidungen reduzieren sie Komplexitit im Alltagsleben. Andererseits ver-
hindern sie neue Erfahrungen. Sie konnen relativ stabile Verhaltensmuster er-
geben, die gegen Verdnderungen resistent sind und auch dann bestehen bleiben,
wenn sich die Bedingungen, die zu ihrer Bildung gefiihrt haben, gedndert haben
(vgl. auch Held 1980: 2651ft., Kalwitzki 1994a: 17).

Wie entstehen Gewohnheiten? Zum einen kénnen sie durch Nachahmung
oder dufleren Druck zustande kommen, indem Rollen, Orientierungen und Vor-
bilder ungepriift ibernommen werden, also ohne bewufite Entscheidung. Zum
anderen infolge von Entscheidungsprozessen, bei denen — idealtypisch — nach
der Priifung verschiedener Handlungsmoglichkeiten eine Alternative gewahlt
wird, die die individuell giinstigste Losung darstellt. Durch die Wiederholung
eines zunichst neuen Handlungsablaufs und der damit einhergehenden Verfe-
stigung kommt ein Prozefl der Routinisierung in Gang, in dem ein bestimmtes
Verhalten eingeiibt und zur Gewohnheit wird.*"

60 So treibt die Routine eine Art Keil zwischen ,,den potentiell explosiven Inhalt des Un-
bewuBten und die reflexive Steuerung des Handelns, die Handelnde entwickeln.* (Gid-
dens 1995: 37) Giddens weist auf die Erkenntnisse aus Garfinkels ,,Krisenexperimenten®
hin, bei denen durch die Erschiitterung der scheinbar unbedeutenden Konventionen des
Alltags heftige Angst hervorgerufen wurde. Dadurch kann auf die Bedeutung von Routi-
nen fiir die ,,Bdndigung von unbewuBten Spannungsquellen® geschlossen werden, die
anderenfalls einen groBen Teil unseres BewuBtseins in Anspruch nehmen wiirden (vgl.
ebd.: 37, 111-116).

61 Max Weber (1988: 565) spricht hier von traditionalem Handeln, das durch eingelebte
Gewohnheit zustande kommt. Das streng traditionale Verhalten stehe ,,ganz und gar an
der Grenze und oft jenseits dessen, was man ein ,sinnhaft® orientiertes Handeln tiber-
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Fiir Amold Gehlen (1956: 23) liegt die entscheidende Leistung der Gewohn-
heit darin, daf} sie den Handelnden vom Aufwand immer wieder neu improvi-
sierter Motivbildung entlastet. Alltdgliches Handeln ist nur moglich, wenn es
nicht in jedem Moment einer Begriindung bedarf. Die Motivbildung, die durch
die Gewohnheit aufgehoben wird, kann an bestimmten Bestandsstiicken der
Auflenwelt festgemacht werden, ,,s0 daB das Verhalten von der Stabilitit der
Auflenwelt her seine Dauergarantie bezieht.* In der Form von Symbolen kénnen
Gegenstiinde in komplexen Entscheidungslagen eine ,,Aufienstiitze* bieten. Als
Beispiel nennt Gehlen das Machtemblem, das die Kontinuitit des Verhaltens
zum Herrscher steuert. Gegenstéinden wie Werkzeugen ist eine ,,Sollsuggestion*
zu eigen, die {ber die direkte Funktionalitit hinaus verhaltensstabilisierend
wirkt. Nach Gehlen sind solche Sollsuggestionen Voraussetzung fiir die soziale
Kooperationsfahigkeit und damit von Gesellschaft {iberhaupt: ,,Der Bestand ei-
ner jeden Institution ist nur dann gesichert, wenn ein solcher Unterbau gewohn-
heitsméifligen, auf AuBensteuerung abgestellten Verhaltens vorhanden ist.
(Ebd.: 24) Eine Kultur reiner Subjektivitit wire ,,ijhrem Wesen nach nicht stabi-
lisierbar.* Die Institutionen der Gesellschaft beschreibt Gehlen (ebd.: 23) daher
als ,,Systeme verteilter Gewohnheiten” und betont deren entlastende und struk-
turierende Eigenschaften.

Routinen haben also iiber die individuell bedeutsame Reduktion von All-
tagskomplexitit und die Triebregulierung hinaus auch eine soziale Wirkung:
Kollektiv verbreitet, ermdglichen sie die Vorhersehbarkeit der Handlungen an-
derer Gesellschaftsmitglieder und stabilisieren soziale Beziehungen. Die kol-
lektive Verbreitung routinisierter Verhaltensweisen kann als Brauch oder Sitte
bezeichnet werden,”® an deren Aufrechterhaltung ein soziales Interesse be-
steht.”® Eine Sitte, an die sich Handelnde freiwillig halten und die nichts ,,Gel-
tendes® darstellt, kann im Zuge einer weiteren gesellschaftlichen ,,Verfesti-

haupt nennen kann. Denn es ist sehr oft nur ein dumpfes, in der Richtung der einmal ein-
gelebten Einstellung ablaufendes Reagieren auf gewohnte Reize. Die Masse alles einge-
lebten Alltagshandelns néhert sich diesem Typus.“

62 Max Weber (1988: 571) unterscheidet beide Begriffe folgendermaflen: ,Eine tatsdchlich .
bestehende Chance einer Regelméfigkeit der Einstellung sozialen Handelns soll heiflen
Brauch, wenn und soweit die Chance ihres Bestehens innerhalb eines Kreises von Men-
schen lediglich durch tatsichliche Ubung gegeben ist. Brauch soll heifien Sitte, wenn die
tatsichliche Ubung auf langer Eingelebtheit beruht. ]

63 Die Dauerhaftigkeit kollektiver Routinen wird nach Max Weber folgendermalien ge-
wihrleistet: ,,Die Stabilitit der (bloBen) Sitte beruht wesentlich darauf, daf derjenige,
welcher sein Handeln nicht an ihr orientiert, ,unangepaft® handelt, d.h. kleine und grofle
Unbequemlichkeiten und Unzutriglichkeiten mit in Kauf nehmen muB, solange das
Handeln der Mehrzahl seiner Umwelt nun einmal mit dem Bestehen der Sitte rechnet
und darauf eingestellt ist.“ (Ebd.: 572)
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gung® in Konventionen und nachfolgend in Recht iibergehen. ,,Gewohnheiten,
Gebriuche, Ublichkeiten neigen iiber die Kontinuitit des immer gerade Gewe-
senen hinaus zur institutionellen Verfestigung.” (Hanimann 1999: 155) Max
Weber (1988: 57) driickt dies so aus: ,,Uberall ist das tatsichlich Hergebrachte
der Vater des Geltenden gewesen.“ Routinisierungsprozesse gehen insofern je-
der Institutionalisierung voraus.** ’

Der Zusammenhang zwischen dem Prozef3 der Routinenbildung auf der indi-
viduellen Handlungsebene und der Entstehung von gesellschaftlichen Struktu-
ren ist grundlegend fiir Giddens’ Theorie der Strukturierung: Der Wiederho-
lungscharakter von Handlungen, die in gleicher Weise Tag fiir Tag vollzogen
werden, ist die materiale Grundlage fiir das rekursive Wesen des gesellschaftli-
chen Lebens (Giddens 1995: 37).

5.5 Zusammenfassung

Zusammenfassend ergibt sich aus diesen handlungstheoretischen Grundlagen
folgendes Verstindnis des Verkehrshandelns: Veranlafit von Bediirfnissen, die
als Motivationen handlungswirksam werden, verwirklicht sich das verkehrliche
Handeln unter spezifischen Bedingungen im Rahmen eines Moglichkeitsrau-
mes, der — gesellschaftlich wie von individuellen Ressourcen determiniert — die
Beweglichkeit bestimmt.

Verkehrshandeln umfafit als weitgespannter Begriff zum einen den Akt der
Fortbewegung oder die Ortsverdnderung selbst. Hierzu gehort die Nutzung ei-
nes Verkehrsmittels und die Verkehrsteilnahme als mit sozialer Interaktion ver-
bundenes Verhalten im 6ffentlichen Raum. Diese gemeinhin als Verkehrsver-
halten bezeichneten verkehrlichen Praktiken bedingen Entscheidungen iiber
Aktivitdten, Wege, Zielorte und Zeiten sowie die Wahl von Verkehrsmitteln,

64 Berger/Luckmann (1977: 56ff.) beschreiben diese ,,Urspriinge der Institutionalisierung
idealtypisch als Prozef$}, in dessen Verlauf sich Gewohnheiten durch wechselseitige Ty-
pisierung von Handlungen zwischen zwei oder mehreren Personen im Verlauf einer ge-
meinsamen Geschichte herausbilden. ,,Das entlastet beide Personen von betrdchtlichen
Spannungen. Sie sparen Zeit und Kraft nicht nur fiir beliebige dulere Aufgaben, die sie
getrennt oder gemeinsam haben, sondern fiir ihre ganze seelische Okonomie. Thr Zu-
sammenleben hat nun in einer stindig sich erweiternden Welt der RoutinegewiBBheit sei-
ne Form gefunden. Viele Tétigkeiten bediirfen nur noch eines geringen Grades an Acht-
samkeit. Die einzelne Handlung des einen ist fiir den anderen nicht mehr Quelle der
Verwunderung, ja drohender Gefahr.“ (Ebd.: 61) Die Entstehung eines solchen Hinter-
grundes von Routinen ermdglicht Arbeitsteilung und Neuerungen, die letztlich zur Kon-
struktion einer gesellschaftlichen Welt fiihren, in der die Fundamente einer erweiterbaren
institutionalen Ordnung bereits bestehen.
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Zur Ortsverdnderung kommen zeitlich vor- oder nachgelagerte Handlungen wie
Informationssuche, Ticketkauf oder Tanken hinzu.

Das Verkehrshandeln umfafBit dariiber hinaus Entscheidungen, die sich ldn-
gerfristig auf das Potential zur Fortbewegung auswirken, etwa die Wahl von
Wohnort oder Arbeitsplatz sowie Entscheidungen, die die Verkehrsmittelver-
fiigbarkeit beeinflussen. Anzunehmen ist, dafl solchen lingerfristig wirksamen
Wahlhandlungen, die zudem mit gréBeren finanziellen Investitionen verbunden
sein konnen, ein lingerer Entscheidungsprozef™ vorausgeht, wohingegen die
Vielzahl alltdglicher verkehrlicher Entscheidungen weitestgehend routinisiert
und mit einem geringen Grad an BewuBtheit getroffen wird. Es stellt sich daher
die Frage, ob wir {iberhaupt von Verkehrsmittelwahl sprechen kdénnen, wenn
wir einen GroBiteil unserer Alltagsaktivititen und unseres Verkehrshandelns
gewohnheitsmaBig, mit einem eingeschrankten Grad an Bewufitheit ausfiihren.
Mit Blick darauf verwundert es nicht, daB Gorr (1997: 179) in seiner empiri-
schen Untersuchung zu dem Ergebnis kommt, dafl nur in rund finf Prozent aller
Entscheidungssituationen eine wirkliche Verkehrsmittelwahl stattfindet und in
95 Prozent aller Fille routinemifig entschieden wird.

5.6 Hypothesen zur Verdnderung verkehrlicher Praxis

Wie dargestellt, neigen verkehrliche Routinen aufgrund ihres Wiederholungs-
charakters zur materialen Verfestigung, aus dem gewohnheitsméfigen Handeln
entstehen Strukturmomente, die auf das weitere Handeln zuriickwirken. So be-
wirkt nach Krimer-Badoni/Wilke (1997: 28) der Besitz eines eigenen Autos
durch dessen Integration in das Alltagshandeln eine Ausdifferenzierung der
Struktur alltdglicher Handlungen und schafft sich dadurch die Bedingungen
seiner weiteren Verwendung selbst.

Wenn man aufgrund dieser theoretischen Annahmen den Privat-Pkw als ein
fest in den Alltag integriertes Objekt versteht, bedeutet das umgekehrt, daf} er
nicht einfach aus einem Haushalt , entfernt” werden kann. Um ein Auto bewuBt
abzuschaffen, so wird als Hypothese formuliert, muf3 vorher ein Desintegra-

65 Den Ablauf eines EntscheidungsprozeB beschreiben psychologische Entscheidungs-
theorien idealtypisch folgendermaflen: Ausgehend von einer bestimmten Ziel- oder Nut-
zenvorstellung sucht der Handelnde zunachst nach Informationen, priift Handlungsalter-
nativen sowie deren mogliche Konsequenzen und bewertet sie subjektiv in einer Art Ko-
sten-Nutzen-Abwigung. Sie kénnen dann als Anreiz oder Hemmnis handlungswirksam
werden und fiihren abschlieend zu einer Entscheidung fiir die ,,giinstigste® Alternative.
Léuft ein vollstindiger Entscheidungsprozef ab, so wird das Ergebnis als ,,echte” Ent-
scheidung bezeichnet (vgl. z.B. Held 1980: 267).
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tions- und Deroutinisierungsprozef} stattgefunden haben, in dem das Auto aus
dieser festen Struktur, aus seinen Routinen, herausgelst worden ist. Fiir diese
Annahme sprechen die Ergebnisse einer Untersuchung von Reutter/Reutter
(1995) iiber ,,Autofreies Leben in der Stadt, worin Entwicklungsverldufe zum
»autofreien Leben® dargestellt werden. Beschrieben wird die Lésung vom Auto
als schrittweise Verinderung des Verkehrsverhaltens, als ,stufenweiser Um-
stellungsprozef“, der mit einem sozialen Lernprozef3 einhergeht (ebd.: 77). Die
,innere Entscheidung, das vorhandene Auto letztlich abzuschaffen, und die
konkrete, technische Handlung der Autoabschaffung [sind] voneinander zu un-
terscheiden. (Ebd.: 79) Fiir letztere spielten eher vordergriindige, auslésende
Ereignisse eine Rolle. Im Hinblick auf die Herauslosung aus Routinen stellt sich
daher die Frage:

¢ Wodurch kann ein solcher Deroutinisierungsprozefl in Gang gesetzt werden?
Wie verdndern sich verkehrliche Praktiken und damit einhergehend Gewohn-
heiten?

Auf der Ebene des Verkehrssystems ist als moglicher Ausloser denkbar, daf3 der
Privat-Pkw die seiner Nutzung urspriinglich zugrundeliegenden Bediirfnisse
und Anforderungen nicht ldnger zufriedenstellend erfullen kann, daf} etwa auf-
grund von zunehmendem Stau und der Verknappung des Parkraums in stidti-
schen Ballungsriumen das Auto nicht mehr als adiquates Verkehrsmittel fiir
den Arbeitsweg erscheint.

Als weitere hypothetische Moglichkeit konnte auf der Ebene des Individu-
ums ein Verinderungsprozefl dadurch bewirkt werden, daf3 sich die Anspriiche
und Wiinsche, die das verkehrliche Handeln bislang geleitet und veranlafit ha-
ben, im Zuge biographischen Wandels veridndert haben, da3 sich mit einer neu-
en Lebenssituation auch der Moglichkeitsraum, die individuellen Ressourcen
verkehrlichen Handelns dndern.®®

Anzunehmen ist, daf} infolge eines Deroutinisierungsprozesses die Funktio-
nen, die ein eigenes Auto bislang erfullt hat, nun anderweitig funktional dqui-
valent befriedigt werden miissen. Welche Funktionen sind das? Zum einen er-
scheint ein Privat-Pkw als ,,Universalverkehrsmittel” in hohem MaBe geeignet,
routinisierte Fortbewegung zu ermoglichen. Zum anderen kann nach

66 Mit diesen Hypothesen 146t sich an Held (1980: 269) anschlielen, der annimmt, daf3 vor
allem dann eine Verianderung von Gewohnheiten der Verkehrsmittelnutzung zu erwarten
ist, wenn sich entweder Verkehrssystem und raumstrukturelle Bedingungen verdndern
oder die Stellung im Lebenszyklus, etwa durch einen Umzug oder die Geburt eines Kin-
des. Er stellt die Hypothese auf, daf die stirksten Wirkungen dann zu vermuten seien,
wenn beides zusammentreffe.
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Knie/Rammler (1998: 356) ein eigenes Auto das dem modernen Menschen in-
hirente Bediirfnis nach Selbstbeweglichkeit in besonderer Weise befriedigen.
Diese Hypothesen fiihren zu folgenden Fragen, die in der empirischen Analyse
zu untersuchen sein werden:

o Wie kann, als eine Umstiegsvoraussetzung, funktionale Aquivalenz zum
Autobesitz hergestellt werden in bezug auf die Funktionen, routinisierte
Fortbewegung zu ermoglichen und das Bediirfnis nach autonomer, zeitflexi-
bler und selbstbestimmter Fortbewegung zu erfiillen?

e Welche Bedeutung hat Selbstbeweglichkeit fiir die Gruppe heutiger Car-
Sharing-Nutzer iiberhaupt?

¢ Unter welchen Bedingungen konnte Car Sharing ein moglichst hohes Mafl an
Selbstbeweglichkeit bieten?

Im folgenden Kapitel wird das methodische Vorgehen erldutert, das gewihlt
wurde, um diesen Fragestellungen und Hypothesen nachzugehen.
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6. METHODISCHES VORGEHEN

Der Wandel sozialer Nutzungspraktiken des Automobils und die Verdnderung
verkehrlicher Gewohnheiten als offene Forschungsfrage lassen sich kaum
quantitativ untersuchen, wie aus dem Vorangehenden deutlich wird. Um die
Abschaffung des eigenen Autos sowie den Umstieg auf Car Sharing zu verste-
hen und tieferliegende Gegebenheiten zu erhellen, ist es notwendig, Handlungs-
und ProzeBverldufe in ihrem historisch-situativen Lebenszusammenhang zu er-
halten und detailliert zu erfassen. Methodisch bietet sich ein qualitatives, fall-
analytisches Vorgehen an, in dem durch das Nachzeichnen individueller
Wandlungsprozesse versucht wird, die dahinterstehende Logik — und letztlich
die soziale GesetzmiBigkeit — zu erkennen. In der Annahme, dal} es sich dabei
um einen lingeren ProzeB®” handelt, der im Rahmen dieses Projekts nicht zeit-
lich begleitend® untersucht werden konnte, wurden die Daten retrospektiv auf
der Grundlage offener, leitfadengestiitzter personlicher Interviews erhoben und
in Anlehnung an das Verfahren der objektiven Hermeneutik ausgewertet.

6.1 Datenerhebung

Festlegung der Fallgruppe

Die Datenerhebung vorbereitend galt es zunichst, ein Sample zu bestimmen.
Dazu wurde in einem ersten Schritt eine Fallgruppe gebildet, aus der nachfol-
gend Interviewpartner als einzelne Fille ausgewihlt werden konnten. Dem Er-
kenntnisinteresse gemif sollte die Fallgruppe Teilnehmer Berliner Car-Sharing-

67 Diese Vorannahme griindete sich insbesondere auf die Ergebnisse einer Diplomarbeit,
die psychische Faktoren bei ,,Autoaussteigern® im Vergleich mit Autofahrern untersucht.
An drei Fallbeispielen wird der Verlauf des Autoausstiegs mit Hilfe qualitativer Inter-
views retrospektiv nachvollzogen, wobei ProzeBcharakter und Langfristigkeit dieser
Verinderung sehr deutlich wird (vgl. Duczek 1993). Auch Reutter/Reutter (1995) beto-
nen, daf} die ,,Losung” vom Auto hin zum ,,autofreien” Leben schrittweise in einem ldn-
geren ProzeB erfolgt.

68 Dies erschien in dieser auf zwei Jahre angelegten Studie nicht mdéglich. Grundsitzlich
werden jedoch qualitative Langsschnitt- oder Paneluntersuchungen zur Erforschung ver-
kehrlicher Verdnderungs- und Routinisierungsprozesse als sinnvoll erachtet.
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Organisationen umfassen, die frither selbst Autobesitzer waren. Von Interesse
war es dabei,

e sowohl sogenannte ,,Umsteiger” zu befragen, die ihr Auto in direktem Zu-
sammenhang mit dem Beitritt abgeschafft hatten,

¢ als auch Car-Sharing-Nutzer anzusprechen, bei denen ein lingerer Zeitraum
zwischen Abschaffung und ,,Einstieg® ins Car Sharing lag,

» sowie — als Kontrastgruppe — Teilnehmer einzubeziehen, die nie ein eigenes
Auto besessen hatten,

Interviewt werden sollten sowohl Ost- als auch Westberliner, um mégliche Un-
terschiede aufgrund einer differierenden Verkehrssozialisation untersuchen zu
kdnnen, auflerdem Neumitglieder, deren Umstieg erst kurze Zeit zuriicklag, so-
wie Teilnehmer, die bereits seit lingerem Car Sharing nutzen, um mogliche
Verdnderungs- und Routinisierungsprozesse im Verlauf der Mitgliedschaft er-
fassen zu konnen,

Es wurde mit den beiden damaligen Berliner Car-Sharing-Organisationen,
Stattauto Berlin GmbH und Mobil Konzept Kontakt aufgenommen. Stattauto
Berlin als dltestes deutsches Car-Sharing-Unternehmen hatte damals tiber 3.000
Teilnehmer und 140 Fahrzeuge. Die kleinere und mittlerweile nicht mehr beste-
hende Firma Mobil Konzept war mit etwa 600 Mitgliedern und drei Stationen
ausschlielich in Ostberlin vertreten und hatte aufgrund des eingeschrinkten
Angebotes, der Tarifstruktur und eines weniger professionellen Selbstverstind-
nisses eine etwas andere Zielgruppe.”

Die Fallgruppe wurde auf drei Wegen gewonnen:

e Von Stattauto wurde eine Adressenliste zur Verfiigung gestellt, auf der Mit-
glieder verzeichnet waren, die sich bereit erklart hatten, bei Anfragen von
Presse, Funk oder Fernsehen iiber ihre Erfahrungen mit dem Autoteilen zu
berichten. Zu diesen Car-Sharing-Nutzern wurde telefonisch Kontakt aufge-
nommen.

e Des weiteren wurde das Forschungsvorhaben auf Informationsveranstaltun-
gen von Stattauto vorgestellt, deren Besuch fiir einen Beitritt obligatorisch
war. Beabsichtigt wurde, dort Neumitglieder fiir ein Interview zu gewinnen,

69 So war die Einlage mit 700 DM und die Aufnahmegebiihr von 75 DM erheblich giinsti-
ger als bei Stattauto mit 800 DM Kaution und 200 DM Beitrittsgebiihr; auch eine Mit-
gliedsgebiihr wurde nicht erhoben im Gegensatz zum Monatsbeitrag von 15 DM bei
Stattauto. Dadurch wurden vermehrt jiingere Teilnehmer mit geringerem Einkommen
angesprochen, die aufgrund der Stationsstruktur zwar alle in Ostberlin lebten, zu einem
relativ groBen Teil jedoch westdeutscher Herkunft waren.
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die ihr eigenes Auto erst vor kurzer Zeit abgeschafft hatten. Dazu wurde auf
den Veranstaltungen ein Informationsblatt mit der Bitte um Riickruf bei Be-
reitschaft zu einem Interview verteilt.

e Der Zugang zu Mitgliedern der Firma Mobil Konzept erfolgte iiber einen
Brief, in dem Projekt und Anliegen vorgestellt und bei Bereitschaft zu einem
Interview um einen telefonischen Riickruf gebeten wurde. Mobil Konzept
verschickte dieses Schreiben nach einer Zufallsauswahl an 85 Mitglieder,
von denen 15 Adressaten zuriickriefen.

Die Fallgruppe setzte sich schlieflich aus insgesamt 32 Personen zusammen,
die zu einem einstiindigen Interview bereit waren. Im telefonischen Erstkontakt
wurden mit Hilfe eines kurzen Fragebogens Informationen erhoben, auf deren
Grundlage die Auswahl der Interviewpartner erfolgte. Kriterien waren unter an-
derem die Dauer der Mitgliedschaft, der Zeitraum des vorherigen Autobesitzes,
Nutzungszweck und -hédufigkeit des Car Sharing, Familienstand, Wohnform
und -ort, Alter, Beruf und Adresse.

Auswahl der Interviewpartnerinnen und -partner

Bei der Auswahl der Interviewpartnerinnen und -partner wurde weder Repri-
sentativitit noch eine geschichtete Zusammensetzung angestrebt, sondern ein
moglichst heterogenes Sample, um ein breites und variantenreiches Spektrum
der heutigen Car-Sharing-Nutzer abzubilden. Orientiert am Verfahren des theo-
retischen Sampling’® nach Glaser/Strauss (1967) wurden die Fille schrittweise
ausgewdhlt, wobei die Phasen der Interviewfiihrung und der Auswertung nicht
zeitlich getrennt, sondern miteinander verflochten wurden: auf der Grundlage
einer Grobauswertung der bereits gefithrten Interviews erfolgte nach und nach
die Auswahl weiterer Interviewpartner aus der telefonisch kontaktierten Fall-
gruppe. Insgesamt wurden — nach einem Pretest — zwischen Mai und September
1996 zehn Interviews gefiihrt, wobei die Gespriache zwischen 45 Minuten und
eineinhalb Stunden dauerten.

70  Entscheidungen iiber die Zusammensetzung des empirischen Materials werden dabei im
Prozef} der Datenerhebung und -auswertung getroffen. Ausgewihlt werden die Personen,
die vor dem Hintergrund der bereits erthobenen Daten und gewonnenen Erkenntnisse die
groften Aufschliisse fiir die zu entwickelnde Theorie versprechen. Entscheidend ist also
der ,,zu erwartende Gehalt an Neuem® (Flick 1995: 82). Das Prinzip besteht in der Aus-
wahl von Fillen nach ,konkret-inhaltlichen statt abstrakt-methodologischen Kriterien,
nach ihrer Relevanz statt nach ihrer Représentativitit”. (Ebd.: 85) Flick weist darauf hin,
»daf} der Grundgehalt des theoretischen Sampling die genuine und typische Form der
Materialauswahl bei qualitativer Forschung darstellt.” (Ebd.: 86)

85



Samplezusammensetzung

Die Zusammensetzung des Samples 148t sich sozialstrukturell wie folgt be-
schreiben: Interviewt wurden drei Frauen und sieben Minner, und zwar eine
Biologin, eine medizinisch-technische Assistentin sowie eine Religionspddago-
gin, ein Jura- und ein Medizinstudent, ein Werkzeugmacher, ein promovierter
Physiker, ein Informatiker, ein Lehrer sowie ein Architekt. Das Altersspektrum
reichte von 26 bis 49 Jahren, die Haushaltsstruktur variierte vom Single bis zur
finfkopfigen Familie. Zwei Befragte wohnten zentral in der City Ost bzw.
West, fiinf subzentral im innerstidtischen Bereich und drei in Stadtrandbezir-
ken, wobei jeweils fiinf ihren Wohnsitz in Ost- oder Westberlin hatten. Der
Grofiteil der Gespriachspartner nutzte Car Sharing fiir Freizeitfahrten, nur zwei
zudem fir berufliche Zwecke.

Ein eigenes Auto hatten vor ihrer Mitgliedschaft sieben Personen; davon wa-
ren sechs sogenannte direkte Umsteiger, die ihr Auto einige Monate vor oder
auch kurz nach dem Beitritt zur Car-Sharing-Organisation abgeschafft hatten.
Eine Interviewpartnerin lebte mehrere Jahre ohne eigenes Auto und kann als
Wiedereinsteigerin bezeichnet werden. Zwei Interviewpartner hatten noch nie
ein eigenes Auto, einer der beiden jedoch durchweg die Moglichkeit, innerhalb
der Familie ein Auto zu nutzen, der andere hatte erst kurz vor dem Interview
den Fiihrerschein gemacht. Eine Familie besal} trotz der Mitgliedschaft bei Mo-
bil Konzept weiterhin ein eigenes Auto.

Diese zehn Interviews wurde alle transkribiert und interpretiert; dargestellt
werden im siebten Kapitel jedoch nur die sieben Fille des Um- bzw. Wiederein-
stiegs, wobei alle Namen sowie zum Teil auch Orts- und Zeitangaben anonymi-
siert wurden. Die drei Gesprichspartner, die noch nie bzw. noch immer ein Auto
hatten, wurden als abweichende Fille kontrastierend in den Fallvergleich einbe-
zogen. Diese Interviews werden jedoch in der Untersuchung nicht dargestellt,
da es sich nicht um einen Umstieg im engeren oder weiteren Sinne handelt.

Entwicklung eines Interviewleitfadens und Kurzfragebogens

Die zehn persénlichen Gesprache wurden als offene Leitfaden-Interviews kon-
zipiert, da eine nicht-standardisierte Gestaltung der Interviewsituation besser
geeignet schien, die subjektive Sichtweise der Befragten zur Geltung zu brin-
gen. Unter der Maf3gabe, da8 der Gesprichseinstieg als Erzdhlimpuls zu einem
langeren Fluf} eigener Rede anstoflen und der von den Befragten selbst entwik-
kelte Erzihlstrang moglichst erhalten bleiben sollte, wurde ein Gesprichsleitfa-
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den entwickelt sowie ein Kurzfragebogen konzipiert.”" Dies geschah in Anleh-
nung an die Methode des ,,problemzentrierten Interviews* nach Witzel (1985
und 1982), einer iliberwiegend in der Psychologie angewandten offenen Inter-
viewform, in der insbesondere biographische Daten in Hinblick auf ein be-
stimmtes Problem angesprochen werden. Feste Bestandteile eines solchen pro-
blemzentrierten Interviews sind ein Leitfaden mit maBgeblicher Bedeutung des
Gespriachseinstiegs, ein Kurzfragebogen, ein Postscriptum (Interviewprotokoll)
sowie die Tonbandaufzeichnung (vgl. auch Flick 1995: 105ff). Mit Hilfe des
Kurzfragebogens wurden am Gespriachsende objektive Daten zur Sozialstruktur,
zu Verkehrsmittelverfiigbarkeit und verkehrlichen Rahmenbedingungen sowie
zur Biographie abgefragt. Damit konnte der Notwendigkeit entsprochen wer-
den, genaue Daten und Handlungsbedingungen zu erheben, ohne den ge-
wiinschten und geforderten Fluf} eigener Rede der Interviewten durch héufiges
detailliertes Nachfragen zu storen. In der Auswertungsphase wurde der Kurz-
fragebogen herangezogen, um schnell einen Uberblick iiber das Material zu er-
halten, dieses chronologisch zu ordnen sowie etwaige Abweichungen im Ge-
spriach — etwa Angaben iiber Dauer des Autobesitzes oder familidre Daten — ab-
zugleichen.

Nach AbschluBl des Gesprachs wurden in einem Postscriptum der Interview-
verlauf und die Eindriicke der Interviewerin tiber Kommunikation, die Ge-
spriachspartner, Stérungen u.a. festgehalten, was sich als Kontextinformation fur
die spdtere Interpretation als sehr hilfreich erwies.

Die Interviewphase wurde abgeschlossen, als sich in der parallel durchge-
filhrten Auswertung eine theoretische Sittigung’> abzeichnete, die eine vertiefte
Auswertung des vorliegenden Materials, nicht jedoch die Erhebung weiterer
Daten geboten erscheinen lie8. Alle zehn Interviews wurden aufgezeichnet und
nachfolgend transkribiert. Diese Texte stellen die Grundlage fiir die Interpreta-
tion dar.

71 Nach einem Pretest und den ersten drei Interviews wurden die Erfahrungen einer wissen-
schaftlichen Arbeitsgruppe unter der Leitung von Heinz Bude vorgestellt und der Ge-
spréchsleitfaden nach Anregungen aus dieser Diskussion nochmals iiberarbeitet.

72 Theoretische Sattigung meint nach Glaser/Strauss (1967: 61), ,,dal keine zusitzlichen
Daten mehr gefunden werden, durch die der Soziologe die Eigenschaften und Aussage-
kraft der Kategorie weiterentwickeln kann.* Flick (1995: 83) schreibt dazu: ,,Die Aus-
wahl und Einbeziehung weiteren Materials wird abgeschlossen, wenn sich nichts Neues
mehr ergibt.“
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6.2 Methodik der Auswertung

Ziel der Interpretation der Interviews war es, zu erkennen, inwiefern der indivi-
duellen Handlung der Autoabschaffung und des Umstiegs auf Car Sharing so-
ziale GesetzmiBigkeiten zugrunde liegen. Wie jedoch soll die Analyse einiger
weniger Fille zur Aufdeckung sozialer Strukturen fithren? An dieser Frage nach
dem Verhiltnis von individuellem Fall und sozialer Struktur 1dBt sich das
grundsitzlich differierende Fallverstdndnis von quantitativer und qualitativer
empirischer Sozialforschung aufzeigen.

6.2.1 Zur Differenz zwischen Représentativitdt und Typik

Fiir die quantitative Sozialforschung ist der individuelle Fall zufdllig im Auf-
treten und in seinem inneren Zusammenhang. Erst indem méglichst viele Fille
verglichen werden, kann die einem Verhalten zugrundeliegende soziale Ge-
setzmifBigkeit erkannt werden. Einzelne Verhaltensdimensionen werden isoliert
und deren durchschnittliche Héufigkeit in der untersuchten Gruppe iiberpriift.
Ausnahmen bestitigen die Regel, solange sie sich in einem bestimmten Rahmen
halten. Aus dem gemessenen Durchschnitt eines Verhaltens bei einer bestimm-
ten Anzahl von Filien ergibt sich das Typische in einer Gruppe. ,,Das Typische
ist mithin das Haufige im Verhalten einer Vielzahl von Fillen.“ (Bude 1987:
109) Dabei wird jedoch nicht beriicksichtigt, daB Typik und Reprdsentativitiit
zwel verschiedene Dinge sind, die oft verwechselt werden: ,,Das Typische muf}
nicht das Haufige sein. Unter dem Héufigen kénnen sich vielfdltige Typen ver-
bergen.” (Ebd.: 110) Vieles, was dhnlich ausssieht, muB} nicht auf die gleichen
Ursachen zuriickgehen. Und umgekehrt muf nicht alles, was verschieden er-
scheint, auch unterschiedlicher Natur sein, sondern kann durchaus nach glei-
chen Regeln funktionieren.”

Bude (ebd.:' 109) folgert daraus: ,,Soziale Gesetze erkennt man nicht, indem
man Hiufigkeiten registriert, sondern indem man nach dem inneren Zusammen-
hang der Phinomene forscht.“ Wie aber entdeckt man soiche Zusammenhinge,
die die soziale Realitdt bestimmen? Im Gegensatz zur quantitativen geht die
qualitative Sozialforschung von der Gesetzlichkeit des individuellen Falls aus.
Die Analyse des individuellen Fall fiihrt zur sozialen Struktur, denn: ,,Das indi-
viduelle Verhalten ist gerade nicht zufdllig, sondern entfaltet sich aufgrund in-

73  Vgl. hierzu auch Kurt Lewin (1930/31: 420): , Historische Seltenheit ist kein Gegenar-
gument, historische Regelmifigkeit kein Beweis fiir Gesetzlichkeit, weil der Begriff der
Gesetzlichkeit streng von dem der Regelmifigkeit, der Begriff der Ausnahmslosigkeit
des Gesetzes streng von dem Begriff der historischen Konstanz (des ,Jmmer‘) getrennt
wird.”
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nerer Notwendigkeit. Diese innere Logik stellt das Typische im Individuellen
dar.” (Ebd.)

Um diese ,innere Logik* zu entdecken, ist es notwendig, den individuellen
Fall in seiner Konkretheit zu erfalen, die Struktur zu verstehen, die der Vielge-
staltigkeit seiner AuBerungen zugrunde liegt, die Art und Weise seiner Repro-
duktion zu erfassen. Dies geschieht durch die Rekonstruktion des Einzelfalles,
die aber nicht in der ,,Reduktion von Komplexitit* besteht, sondern der ,,Kon-
zentration von Strukturalitit® (vgl. ebd.: 193).”*

Ein Verfahren, das lehrt, wie man ,,aus den Relationen zwischen vielgestalti-
gen AuBerungen eines Falls das Strukturmuster seiner Erzeugung herauslesen
kann* (Bude 1988: 423), ist das der strukturalen oder objektiven Hermeneutik.
Um vom Einzelfall zu theoretischen Verallgemeinerungen zu gelangen, geniigt
es jedoch nicht, die Strukturmuster der individuellen Fille zu rekonstruieren,
Die Fallrekonstruktion wird daher in einem weiteren Schritt durch den Ver-
gleich von Fillen erginzt. Das heifit, dal einzelne Fille, die moglichst unter-
schiedlich sein sollten, aber auch weitestgehend dhnliche Fille mit Hilfe der
Kontrastierungstechnik von Glaser/Strauf} (1973) zueinander in Beziehung ge-
setzt werden. Damit 188t sich im vergleichenden Interpretieren das soziale Feld
abstecken, in dem die Fille verortet werden kénnen und in dem der Einzelfall
seine Typik entfaltet.

6.2.2 Objektive Hermeneutik

Die objektive Hermeneutik als dialektische Theorie

Das Verfahren der objektiven Hermeneutik wurde in den 70er Jahren von Ul-
rich Oevermann und seinen Mitarbeitern entwickelt (vgl. Oevermann et al.
1979) und ist derzeit eines der elaboriertesten Methoden- und Theorieprogram-
me der interpretativen Sozialforschung im deutschsprachigen Raum.” Theore-

74 Bude fiihrt erlduternd folgendes Zitat von Lévi-Strauss (1980: 21£.) an, wonach Wissen-
schaft nur zwei Verfahrensweisen kennt: ,,Sie arbeitet entweder reduktionistisch oder
strukturalistisch. Reduktionistisch verfahrt sie dann, wenn sich feststellen 148t, daff
héchst komplexe Phianomene einer bestimmten Ebene auf einfachere Phanomene ande-
rer Ebenen reduzierbar sind. So gibt es zum Beispiel im Leben vieles, was auf physiko-
chemische Prozesse reduziert werden kann, wodurch es sich zum Teil, wenn auch nicht
vollstandig, erklaren 148t. Wenn wir es aber mit Phinomenen zu tun haben, die sich auf-
grund ihrer Komplexitdt nicht auf Phanomene einer niedrigeren Stufe reduzieren lassen,
dann konnen wir uns ihnen nur dadurch ndhern, daf8 wir die Beziehungen betrachten, in
denen sie zueinander stehen, das heifit dadurch, dal wir zu verstehen suchen, wie ihr
Ausgangssystem beschaffen ist.“

75 Zur Methodologie vgl. Oevermann et al. (1979); Oevermann (1993; 1986; 1983). Zur
Forschungspraxis vgl. einfiihrend Schneider (1988); als Uberblick Aufenanger/Lenssen
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tisch wie methodologisch befindet es sich in Differenz sowohl zu der an den
Naturwissenschaften orientierten Richtung der Sozialwissenschaften, die von
der Sinnstrukturiertheit menschlichen Handelns absieht, als auch gegeniiber
Ansitzen sinnverstehender Soziologie in der Tradition klassischer Hermeneutik,
die ,,Sinn“ an die Intentionalitit des Handelnden, an individuelle Prozesse der
Sinnzuschreibung bindet.

Ihrem theoretischen Verstindnis gemadB ist die objektive Hermeneutik An-
sdtzen zuzuordnen, die Sinnstrukturiertheit und objektive Determination von
Handlungsphdnomenen gleichermafBlen beriicksichtigen. Hinsichtlich der von
der Philosophie wie Soziologie immer wieder aufgeworfenen Frage nach dem
Verhéltnis von Subjekt und Gesellschaft votiert Oevermann weder fiir eine
subjektivistische Position noch fiir einen gesellschafistheoretischen Objektivis-
mus. Handlungen werden als eingebunden in die Sequentialitit einer sozialen
Praxis betrachtet und insofern als Interaktionen, fur deren Verstindnis zwei
Aspekte — Individualitit wie Situation — beriicksichtigt werden miissen, wie es
schon Marx im Achtzehnten Brumaire darlegte.”®

Der Strukturalismusbegriff Oevermanns weist dabei starke sachliche Ahn-
lichkeiten zu dem von Giddens auf, der, wie im fiinften Kapitel erldutert, mit
seiner ,,Theorie der Strukturierung® den Dualismus von Objektivismus und
Subjektivismus zu iiberwinden versucht, indem er mit dem Begriff der Dualitdit
von Strukturen menschliche Praxis als einschrinkend und erméglichend, als
Medium und Ergebnis sozialer Praktiken beschreibt.”” Auch Giddens’ Ver-
stindnis von Handlungen als eingebunden in die ,,Serialitdt des Alltagslebens®,
die Betonung des prozeBhaften Charakters von Interaktion, weist Parallelen zu
Oevermann auf. Theoretisch der Richtung dialektischer Theorien” zuzuordnen,

(1986); zur Anwendung etwa Wohlrab-Sahr (1999; 1995; 1993); die Bandbreite der
Anwendung verdeutlicht der Sammelband Garz (1994). Einen kurzen, aktuellen Uber-
blick iiber Geschichte, Methodologie und Vorgehensweise gibt Reichertz (1997).

76 ,Die Menschen machen ihre eigene Geschichte, aber sie machen sie nicht aus freien
Stiicken, nicht unter selbstgewihlten, sondern unmittelbar vorgefundenen, gegebenen
und iiberlieferten Umsténden. (K. Marx: Der Achtzehnte Brumaire des Louis Bona-
parte. In: ders. und F. Engels, Ausgewihlte Werke, Band 11. Berlin 1977: 308-417)

77 Auf diese Parallelen weisen auch Garz/Kraimer hin (vgl. 1994: 10f.).

78 Gerald Schneider ordnet die objektive Hermeneutik den dialektischen Theorien zu, ,,die
dem Charakter sozialer Realitdt, fortwéhrender dynamischer Entwicklungsprozefl zu sein
und dabet nichtintendierte objektive Zwinge zu erzeugen, systematisch Rechnung tra-
gen. (...) Diese Theorien operieren mit der expliziten oder impliziten Pramisse der Sinn-
strukturiertheit menschlichen Handelns einerseits und der Determination der Hand-
lungsweisen und Bewuftseinsformen andererseits. Die Determination wird als dufiere
(vgl. die ,soziale Tatsache‘ bei Durkheim) oder als innere (vgl. das ,UnbewuBte‘ bei
Freud) auf die bewufiten Pline der Handelnden latent wirkenden Krifte theoretisch er-
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stiitzt sich Oevermanns Konzept jedoch, im Gegensatz zur ,,Metatheorie* Gid-
dens’, auf sachhaltige empirische Analysen und wird in seinen zentralen An-
nahmen methodisch durch das Verfahren der ,,Sinnrekonstruktion* unterfiittert
(vgl. Garz/Kraimer 1994: 10). Sehr eindrucksvoll zeigt sich Oevermanns objek-
tive Hermeneutik in der Analyse der Biographie von Eugéne Delacroix, in der
er die Dualitit von Strukturen als Verschrinkung von Determination und indi-
vidueller Autonomie herausarbeitet (Oevermann 1986/87: 191)).

Zur Methodologie der objektiven Hermeneutik

Wesentlich fiir die objektive Hermeneutik ist das Konzept der objektiv latenten
Sinnstrukturen, die eine Realitdtsebene eigener Art bezeichnen und zu unter-
scheiden sind von der Ebene des subjektiven Sinns. So geht es nicht darum, er-
fassen und nachvollzichen zu kdnnen, was eine Person auszudriicken beabsich-
tigt, also um die subjektiv mental prisente und représentierte Selbstsicht. Viel-
mehr wird der Anspruch erhoben, den objektiven Sinn zu entschliisseln, also
das ratsdchlich Ausgedriickte, die hinterlassene Spur, in der sich eine Realitit
abbildet, die iiber den subjektiv-individuellen Gehalt hinausgeht. Die natiirliche
Interaktion, das Gespréich, wird in protokollierter oder verschrifteter Form zum
Text, in dem das tatsdchlich Ausgedriickte eine eigenstéindige Realitdt erhdlt ge-
geniiber dem subjektiv Gemeinten, dem Beabsichtigten, der Intention.

Als Text werden in der objektiven Hermeneutik allgemein Erzeugnisse
menschlicher Interaktion verstanden. Der explizite Anspruch Oevermanns ist
es, mit diesem Verfahren nicht nur verbalsprachliche Texte analysieren zu kdn-
nen, ,sondern die gesamte soziale Alltiglichkeit so wie sie protokolliert uns
vorliegt.”“ (Oevermann 1986: 51) Soziale Realitit wird also in einen Text ver-
wandelt, den es in der Interpretation zu lesen gilt. Urspriinglich fiir die Analyse
natiirlicher Interaktionen wie Familiengespriche konzipiert, werden mit Hilfe
der objektiven Hermeneutik alle méglichen Dokumente analysiert, etwa Foto-
grafien, Filme, Kunstwerke oder Raumeinrichtungen (vgl. Garz 1994). Die
Mehrzahl praktischer Anwendungen bezieht sich mittlerweile jedoch auf die
Interpretation von Interviews. Fiir den oder die Interpretierende hat ein Text mit
seinen Ausdrucksgestalten und Bedeutungszusammenhidngen — den latenten
Sinnstrukturen — eine eigenstindige Realitdt gegeniiber den Absichten des
Sprechenden oder Handelnden.”

faBt. In dieser Theorietradition werden latent/manifest-Differenzierungen méglich, die
die objektive Sinnstrukturiertheit von Handlungen und ihre Wirksamkeit auch dann
nachweisbar machen, wenn sie nicht im individuellen BewuBtsein der sie erzeugenden
Subjekte vorhanden ist.” (Schneider 1988: 224)

79 Auch das Konzept der latenten Sinnstrukturen 148t sich in dhnlicher Form bei Giddens
wiederfinden. Wie im vierten Kapitel dargestellt, unterscheidet er die Ebene des diskur-
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Mit dieser Unterscheidung begibt sich die objektive Hermeneutik in Kon-
frontation zu weiten Teilen der herkémmlichen interpretativen Sozial-
Jorschung, die auf die Erhebung und Auswertung des subjektiv gemeinten Sin-
nes abzielt, fiir die alleine die Ebene der mentalen Reprisentation, die Ebene
subjektiver Prozesse der Sinnzuschreibung relevant ist. Die objektive Herme-
neutik [46t sich also nicht dem Bereich der interpretativen Sozialforschung im
klassischen Sinne zuordnen (vgl. Garz/Kraimer 1994: 12).

Methodische Grundprinzipien

Ausgehend vom Text, in dem soziale Realitit abgebildet analysiert werden
kann, wird eine Fallrekonstruktion vorgenommen. Im Gegensatz zur Fallbe-
schreibung geht es darum, die innere Gesetzlichkeit eines Falles als Ablaufmu-
ster der jeweiligen konkreten Lebenspraxis zu rekonstruieren. Von dieser ob-
jektiven Fallstruktur ist die subjektive Selbstsicht des Interviewten zu unter-
scheiden. Ziel ist allein ,.ein erschlieBendes Nachzeichnen der fallspezifischen
Strukturgestalt in der Sprache des Falles selbst™; d.h. es geht ,,um die schliissige
Motivierung eines Handlungsablaufs in Begriffen des konkreten Handlungs-
kontextes“ (Oevermann (1981: 4).

Anders als bei der Fallbeschreibung findet kein subsumptionslogisches Vor-
gehen statt, das Datenmaterial wird also nicht vorgefertigten Begriffen, Klassi-
fikationen oder anderen Systematisierungen zugeordnet. Die Verallgemeine-
rungsfihigkeit der Ergebnisse von Einzelfallstudien, die die objektive Herme-
neutik beansprucht, liegt in der Strukturgeneralisierung, die wiederum den Kern
einer Theorieentwicklung darstellen kann.

Grundprinzip der Interpretation ist das Erfassen der Differenz zwischen ob-
Jektivem Sinn und subjektiv gemeintem Sinn, aber auch das Verhdlmis beider
Ebenen zueinander. Das Verstindnis dieser Bezichung wiederum macht es
moglich, die Fallstruktur und damit den Einzelfall in seiner spezifischen Ver-
faBtheit aufzudecken, dessen realer Verlauf sukzessive erkennbar wird.

Maoglich ist es auch, die Genese der Fallstruktur zu erfassen, also die Ge-
schichte des Falls, die Herausbildung einer bestimmten Struktur im Verlauf des
Lebens. Die Erforschung der Genese — etwa die Wirkung verkehrssozialisatori-
scher Einfliisse auf das Verkehrshandeln — ist jedoch nicht Gegenstand dieser
Untersuchung. Gefragt wird also nicht oder nur am Rande, wodurch das Ver-
hiltnis zur Automobilitit geprigt wurde.

siven von dem des praktischen BewuBtsein. Dieses liegt — wie Oevermanns latente Sinn-
strukturen — jenseits der subjektiven Selbstsicht: ,,Die grofic Masse [...] dessen, was ich
[...] das in Begegnungen inkorporierte gemeinsame Wissen nenne, ist dem BewuBtsein
der Akteure nicht direkt zugénglich (Giddens 1995: 54).
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Rekonstruktion der Fallstruktur

Die Rekonstruktion der Fallstruktur erfolgt, indem der spezifische Selektions-
prozef3 nachvollzogen wird, der sich im Fall ausdriickt. Daf} heifit, dafl das Be-
sondere eines Falles — das, was ihn von anderen unterscheidet — nur erkennbar
wird vor dem Hintergrund anderer denkbarer Méglichkeiten. Zu erkléren ist in
der Interpretation, warum gerade eine bestimmte Mdglichkeit ausgewahlt wurde
und nicht eine andere. Man kénnte auch sagen: ,.Eine Fallstruktur entsteht da-
durch; daBl bestimmte Moglichkeiten ausgewdhlt werden, andere dagegen, die
auch moglich gewesen wiren, nicht, und dadurch, daB sich im Lauf der Zeit ein
bestimmter Typus von Auswahlprozessen wiederholt und dadurch gewisse Bin-
dungswirkungen entstehen.” (Wohlrab-Sahr 1996: 10) Die Wiederholung von
Auswahlprozessen also 146t die Fallstruktur deutlich werden, das Spezifische
eines Falls. Auswahl bezeichnet dabei keine bewufite Entscheidung, sondern
nur die Verwirklichung einer Moglichkeit gegeniiber einer nicht realisierten,
woraus dann nachfolgend bestimmte Handlungsbedingungen erwachsen. Aus
diesem Leitgedanken ergeben sich folgende methodische Regeln:®

Die Interpretation erfolgt streng sequentiell, d.h. dem tatsachlichen zeitli-
chen Ablauf des Geschehens folgend, schrittweise von einer Sinneinheit zur
nédchsten. Dies kann, etwa bei einem Interview, Wort fiir Wort geschehen, vor
allem in der Einstiegspassage am Anfang eines Interviews, im weiteren Verlauf
jedoch auch Satz fiir Satz oder — nach Herausarbeiten einer Strukturhypothese —
abschnittsweise. Bei diesem schrittweisen Vorgehen ist jeweils zu fragen: Wel-
ches Handlungsproblem stellt sich an diesem Punkt? Welche Méglichkeiten
gibt es? Was wurde getan?

Dabei gilt das Prinzip, sich das vermeintlich schon Verstandene fremd zu
machen, moglichst viele verschiedene Lesarten aufzustellen, ganz im Gegensatz
zur alltdglichen Kommunikation, in der es darum gehen mufl, moglichst rasch
die AuBerungen des Gegenitbers zu verstehen.

Eine dritte Grundregel ist das aus dem Strukturalismus bekannte Verfahren
der Kontextvariation: ,In der Manier einer kiinstlichen Naivitit fragt der mit
,phantastischer Genauigkeit‘ vorgehende Interpret zunichst, was eine AuBerung
in ausgedachten Kontexten alles bedeuten kénnte, um dann zu bestimmen, was
sie in diesem spezifischen Kontext bedeutet.” (Bude 1990: 221)

80 Auf die Grundregeln der objektiv hermeneutischen Interpretation soll im folgenden nur
kurz eingegangen werden, da dieses Verfahren in der qualitativen Sozialforschung mitt-
lerweile gut eingefiihrt und dokumentiert ist, so daf ein Hinweis auf die einschligige
Literatur eine ausfiihrliche Darstellung ertibrigt. Zur Methodologie vgl. Oevermann et al.
(1979); zu Weiterentwicklungen vgl. Oevermann (1993, 1986, 1983), wobei er sich in
diesen Werken mit Miiverstandnissen in der Rezeption sowie konkurrierenden Auffas-
sungen zur objektiven Hermeneutik auseinandersetzt.
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Es geht also darum, das Besondere einer Situation zu verstehen, indem sie
mit anderen moglichen Situationen verglichen wird. Voraussetzung fir das
Vorstellungsvermogen von Handlungsmoglichkeiten ist ein breites empirisches
und theoretisches Wissen tiber kulturelle, historische und soziale Zusammen-
hénge. Erst vor dem Hintergrund einer kulturellen oder subkulturellen Norma-
litditsfolie wird es moglich, das Besondere zu erkennen. Notwendige Bedingung
fiir die Analyse ist daher, den sogenannten dufleren Kontext zu bestimmen — al-
so soziale Gelegenheitsstrukturen oder Moglichkeitsridume, innerhalb deren
Rahmen sich ein Handlungsproblem stellt und woraus sich wiederum verschie-
dene Anschlulmdglichkeiten ergeben.

Die objektive Hermeneutik zielt darauf ab, vor dem Hintergrund dieses dufe-
ren Kontextes auch den inneren Kontext einer Handlung im Verlauf der Fall-
analyse zum Vorschein zu bringen. Gemeint ist damit die Lebensgeschichte
selbst als eine individualspezifische Kontextbedingung. ,In diesem inneren
Kontext driickt sich demnach die Selektivitdt des Falles aus, die spezifische Art
und Weise, auf die er sich innerhalb eines Moéglichkeitsraumes seine Bahn
schafft.“ (Wohlrab-Sahr 1993: 106) Méglich wird es vor dieser Folie auch, den
spezifischen Sinn einer zunichst unverniinftig erscheinenden Handlung zu er-
hellen.

6.3 Auswertung der Interviews

Ziel der Auswertung war es, iiber die Rekonstruktion von Fallstrukturen die
Komplexitdt und Vielschichtigkeit von Verkehrshandeln herauszuarbeiten. An-
hand des individuellen Prozefiverlaufs vom Auto weg zum Car Sharing hin
wurde versucht, das Zusammenwirken individueller wie objektiver Bedingun-
gen aufzuzeigen und méglicherweise soziale Strukturgesetzlichkeiten zu erken-
nen — etwa iiber die Funktionen von Automobilitdt, den Zusammenhang von
Umweltwissen und Verkehrshandeln sowie die Verdnderung verkehrlicher Pra-
xis —, um aus diesen Strukturen wiederum theoretische Ableitungen ziehen zu
konnen.

Die Interpretation, die sich von der Darstellung unterscheidet®, erfolgte in
mehreren Stufen: Sie bestand aus der Analyse des empirischen Materials, also

81 Zu beriicksichtigen ist, daf} sich die Logik der Forschung von der Logik der Darstellung
unterscheidet. Bude (1989: 527) fordert, dieser Frage gerade auch in der qualitativen
Forschung mehr Aufmerksamkeit zu widmen: ,,Wie bei der Konstitution einer wissen-
schaftlichen Erkenntnis forscherische Erfahrungsbildung und darstellerische Erfahrungs-
sicherung zusammenhangen, dariiber hat man erst begonnen nachzudenken und nachzu-
forschen.”
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der zehn transkribierten Interviews, die von einer Interpretationsgruppe unter-
stiitzt wurde. Diese extensive Textauslegung und Geltungsbegriindung in einer
Interpretationsgemeinschaft diente dem Ziel, gewonnene Interpretationen zu
iiberpriifen, sich auszutauschen und die notwendige Basis alltagstheoretischen
und wissenschaftlichen Wissens zu verbreitern. Wahrend der Einzelfallinter-
pretationen erfolgten immer wieder kontrastierende Fallvergleiche, wodurch die
theoretische Durchdringung des Problembereichs vertieft wurde und Hypothe-
sen generiert wurden, was wiederum auf die Interpretation zuriickwirkte. Inter-
pretation, Fallkontrastierung sowie theoretische Durchdringung wurden also
wechselseitig — vom Besonderem zum Allgemeinen — vorangetrieben.®

So war eine wesentliche Erkenntnis im Fortgang der Interpretation die Be-
deutung von Routinen fir das Verkehrshandeln, die erst im Zuge der Fallaus-
wertung deutlich wurde.

Objektive Daten

In einem ersten Analyseschritt wurde durch Auswertung des Interviewtextes
sowie des Kurzfragebogens der duflere Kontext des individuellen Verkehrshan-
delns herausgearbeitet und eine Biographie erstellt, in der unter anderem fol-
gende objektive Daten beriicksichtigt wurden:

o Umbriiche der Lebenssituation, die sich indirekt auf Mobilititsbediirfnisse,
Anforderungen oder Ressourcen des Verkehrshandelns auswirken konnen,
wie Umziige, Arbeitsplatzwechsel oder die Geburt eines Kindes.

e Entscheidungen mit direkter verkehrlicher Wirkung, die das Verkehrshandeln
langerfristig pragen, indem sie den Moglichkeitsraum erweitern oder limitie-
ren und die Verfiigbarkeit iiber Verkehrsmittel beeinflussen. Hierzu gehéren
etwa die Zeitpunkte von Fiihrerscheinerwerb, Autokauf oder -abschaffung,
Fahrradkauf, Beginn der Car-Sharing-Mitgliedschaft.

e Verkehrliche Rahmenbedingungen zum Zeitpunkt des Umstiegs, beispiels-
weise die Verkehrsanbindung des Wohnortes, Einkaufsmoglichkeiten, Ver-
fligbarkeit {iber Verkehrsmittel, Verkehrsbelastung, Zugang zu Aktivititsor-
ten.

82 Die objektive Hermeneutik selbst sieht die Analysearbeit mit der Rekonstruktion der
Struktur eines Falles und dem Aufzeigen von dessen Reproduktionsgesetzlichkeit been-
det. Sie kennt also letztlich keine Unterscheidung von Fallstruktur und Typus. Mehrere
Fille einem allgemeineren Typus zuzuordnen, ist zwar im Ansatz vorgesehen (vgl. Oe-
vermann 1976: 396), jedoch nur in wenigen neueren Arbeiten dokumentiert, vgl. etwa
Wohlrab-Sahr (1999, 1993).
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Die in der Biographie erkennbare sequentielle Abfolge von Lebensereignissen
und verkehrlichen Entscheidungen erlaubt einen Uberblick iiber den Lebens-
lauf, liefert aber auch ,harte Fakten“, die als nachpriifbare Informationen mit
den subjektiven Darstellungen im Interviewtext verglichen werden kénnen, um
mogliche Abweichungen zu untersuchen.®® Diese objektiven Daten des einzel-
nen Falles bilden den dufleren Kontext und bestimmen den Moglichkeitsraum,
in dessen Rahmen das Individuum handeln kann.

Der Biographieverlauf kann als ,,Text” im Sinne der objektiven Hermeneutik
verstanden und als solcher sequentiell interpretiert werden, um die diesem be-
stimmten Verlauf zugrundeliegenden Strukturen herauszuarbeiten, die als Hy-
pothesen in der nachfolgenden Interpretation des Interviewtextes iiberpriift
werden kdnnen. Eine solche Interpretation objektiver Daten wird exemplarisch
an einem Fall in Kapitel 7.1 illustriert. In der Darstellung der anderen Fille
werden aus der Biographie Fragen abgeleitet, die die Analyse des jeweiligen
Interviewtextes leiten.

Rekonstruktion der Sinnstruktur als innerer Kontext

In einem zweiten Analyseschritt wurde versucht, den inneren Kontext einer
Handlung und damit die Sinnstruktur eines Falles herauszuarbeiten. Fiir die
Strukturrekonstruktion wurde in den meisten Fillen zunichst die Anfangsse-
quenz des Interviews mit dem Ziel untersucht, eine Strukturhypothese zu ent-
wickeln, die dann an weiteren Textstellen zu iiberpriifen und vertiefen war. Die-
ser Ansatz trigt der Tatsache Rechnung, daB3 der Beginn eines Gespréchs in der
Regel eine ,,besonders dichte Stelle dar[stellt], an der schon alle Fiden zusam-
mengezogen sind, die im Laufe des Gesprichs ausgerollt werden.“ (Bude 1987:
106) Beschritten wird dabei ein Mittelweg zwischen sequentieller Analyse und
zusammenfassenden Interpretationen, der jedoch {iber weite Strecken Einblick
in den Interpretationsvorgang erlaubt. Anhand eines Falles (vgl. 7.1) wird ein
sequenzanalytisches Vorgehen ausfiihrlicher demonstriert.

Fallkontrastierung und Typenbildung

Durch kontrastierenden Fallvergleich nach Glaser/Straufi (1973) — als minima-
ler Vergleich gleichgelagerter Félle oder maximaler Vergleich moglichst kon-

83 Wohlrab-Sahr (1993: 105) schreibt hierzu: ,,Durch die Differenzierung zwischen objek-
tiver Handlungsstruktur bzw. objektiver Struktur der Lebensgeschichte auf der einen
Seite und der subjektiv verfiigbaren Selbstinterpretation und Selbstprisentation, die im-
mer auch an Schemata sozialer Typisierung und an vorgegebene Deutungsmuster an-
schliefit, auf der anderen Seite, wird auch die Selbstdarstellung als ein Element des bio-
graphischen Konstruktionsprozesses erkennbar gemacht.“
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trérer Fille — wurden Ahnlichkeiten und Abweichungen untersucht, um Hypo-
thesen und Kategorien aus dem Material heraus entwickeln zu kénnen, die for-
schungsbegleitend iiberpriift, revidiert oder verstirkt werden konnten. In diesem
Schritt war das Vorgehen also zum Teil ein subsumptionslogisches, bei dem die
Vergleichskategorien allerdings aus dem Material herausdestilliert wurden. Der
Fallvergleich erlaubt auch eine Typenbildung, deren Grundlage die rekonstru-
ierte Sinnstruktur ist und nicht, wie etwa bei einem inhaltsanalytischen Vorge-
hen, eine spezifische Konstellation von Merkmalsausprigungen. Ziel ist es,
durch den Fallvergleich eine Vorstellung vom gesamten untersuchten Hand-
lungsfeld zu gewinnen, das Verstindnis der Zusammenhinge zu vertiefen, die
Hypothesen weiterzuentwickeln und zu theoretischen Ableitungen zu gelangen,
wobei eine Verallgemeinerung mdglicher Zusammenhéinge nur innerhalb des
spezifischen Kontextbezuges zulassig ist (vgl. Flick 1995: 254; Gerhard 1986:
91).
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7. FALLREKONSTRUKTIONEN: WEGE ZUM
CAR SHARING

Gemél den beschriebenen Prinzipien werden im folgenden sieben Einzelfallre-
konstruktionen dargestellt, die sich auf Interviews mit Car-Sharing-Teil-
nehmern in Berlin stiitzen, welche bis kurz vor ihrem Beitritt oder friiher ein
eigenes Auto hatten. Insgesamt wurden zehn Interviews gefiithrt und ausgewer-
tet, wobei die drei hier nicht dargestellten fallvergleichend und kontrastierend
als abweichende Fille in die Interpretation miteinbezogen wurden (vgl. 6.1).
Die Namen in den Falldarstellungen sind fiktiv, die Vor- und Nachnamen der
Interviewten, zum Teil auch Orts- und Zeitangaben wurden anonymisiert. Die
Fallrekonstruktion erfolgte in einer Interpretationsgruppe, wodurch die Basis
des wissenschaftlichen und alltagstheoretischen Wissens verbreitert und die In-
terpretationen im gegenseitigen Austausch {iberpriift werden konnten.*

7.1 Das Auto als Fremdkdrper

,.Je mehr ich dann auch wupte, desto klarer
war’s, daf3 ich kein Auto mehr fahren will.

(Lieselotte Hausberg)

Biographie

Die Biologin Lieselotte Hausberg ist zum Zeitpunkt des Interviews, im Mai
1996, 46 Jahre alt. Sie wurde 1950 geboren und ist auf dem Land in einer Fa-
milie mit mehreren Geschwistern aufgewachsen. Nach dem Hauptschulabschlufl
148t sie sich zur Bankkauffrau ausbilden. 1968 macht sie mit 18 Jahren ihren
Fihrerschein und kauft sich gleich ein eigenes Auto, einen VW-Kifer, mit dem
sie sehr viel und gerne fahrt. Zwei Jahre spéter hat sie einen selbstverschuldeten
Unfall durch tiberhohte Geschwindigkeit.

84 Mein besonderer Dank fiir die Unterstiitzung bei Fallrekonstruktion und Auswertung gilt
Monika Wohlrab-Sahr, Kornelia Sammet und Tomas Steffens, mit denen iiber zwei Jah-
re ein verbindlicher und intensiver Diskussionszusammenhang im Rahmen einer Inter-
pretationsgruppe bestand. '
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1977 zieht sie in die GroBstadt, nach Miinchen. Sie wohnt und arbeitet in der
Innenstadt, fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und geht viel zu FuB. Ihr
Auto benutzt sie fiir ldngere Strecken und regelmiflig fiir Wochenendausfliige,
auch fiir Urlaubsfahrten, in denen sie ,,zigtausende von Kilometern® zuriicklegt.
Die Bahn nutzt sie kaum.

Zu Beginn der 80er Jahre, mit Anfang 30, beginnt sich in ihrem Leben vieles
zu verdndern. Sie fingt an, sich fiir 6kologische Themen zu interessieren, be-
wegt sich in studentischen Kreisen und iiberlegt, das Abitur nachzumachen und
zu studieren. 1985 besucht sie ein Abendgymnasium und arbeitet nur noch
halbtags als Bankkauffrau. Auch ihr Verkehrsverhalten &ndert sich. Sie kauft
sich ein Rad, mit dem zu fahren ihr groflen Spaf3 macht, benutzt zudem 6ffentli-
che Verkehrsmittel. Mit ihrem Auto fihrt sie unter der Woche nicht mehr, sie
nutzt es nur noch am Wochenende. Sie beschlie3t aus 6kologischen Motiven
heraus, ihr Auto — das vierte in 17 Jahren — abzuschaffen, und verkauft es 1985.
In ihrer Freizeit macht sie nun Radtouren in der ndheren Umgebung, im Urlaub
nutzt sie die Bahn. Nach dem Abitur {iber den zweiten Bildungsweg nimmt sie
ein Biologiestudium auf, das sie auch abschlieft.

Seit 1993 lebt sie in Berlin und arbeitet freiberuflich in der okologischen
Bildung. Ihr kleines Zwei-Zimmer-Appartement, in dem sie alleine wohnt, liegt
dezentral am Rande eines Westberliner Arbeiterbezirks. Fiir die meisten alltig-
lichen Wege fihrt sie mit S- und U-Bahn, Einkdufe erledigt sie meist zu Fuf} in
der ndheren Umgebung. Mit dem Fahrrad fahrt sie wochentags kaum, da es ihr
zu gefahrlich ist und es in ihrer Umgebung an schonen Fahrradrouten mangelt.
Sie nutzt das Rad jedoch in der Freizeit fir Ausfliige, oft in Kombination mit
der S-Bahn. Lingere Strecken legt sie mit der Bahn zuriick.

Seit Anfang 1996 ist sie Mitglied bei Mobil Konzept. In dem halben Jahr ih-
rer Mitgliedschaft hat sie dreimal ein Auto ausgeliehen, zweimal fir Ausfliige
ins Berliner Umland, einmal flir eine viertdgige Reise mit ihrem Freund. Auch
fiir gelegentliche Transporte méchte sie auf Car Sharing zuriickgreifen.

Interpretation der biographischen Lebens- und Verkehrsdaten

Lieselotte Hausbergs Beschluf}, ihr Auto abzuschaffen, ging offenbar eine Art
BewuBtseinswandel voraus. Im Zuge der Textinterpretation gilt es zu verstehen,
welche Rolle Automobilitat fiir sie als junge Frau gespielt hat und wie sich ihre
Einstellung zum Auto im Laufe ihrer Geschichte gewandelt hat. Bei der Inter-
pretation dieses sehr ausfiihrlichen Interviews wird eine vollstindige Fallrekon-
struktion unternommen.*®

85 Wertvolle Hilfestellung leistete dabei Prof. Ulrich Oevermann, in dessen Forschungs-
kolloguium dieses Interview im Dezember 1996 in Frankfurt/Main vorgestellt und ein-
gehend interpretiert wurde.
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Aus den objektiven Daten ergibt sich, da8 Lieselotte Hausberg ihren Fuhrer-
schein mit 18 Jahren gemacht hat. Dieses heute selbstverstindliche Ereignis war
damals, 1968, eher ungewdhnlich, zumal fiir eine junge Frau, genauso wie der
friihe Besitz eines Autos. Es 146t darauf schlieBen, dafl sie grolen Wert auf Un-
abhingigkeit und Selbstiandigkeit legte. Zu vermuten ist, daB sie von ihren El-
tern darin unterstiitzt wurde, da sie als Auszubildende oder Berufsanfangerin
kaum alleine einen Fiihrerschein und Autokauf hitte finanzieren konnen. Lie-
selotte Hausberg ist also sehr friith an Automobilitdt gewohnt und braucht of-
fenbar keine grofleren Widerstinde zu iiberwinden, um Fiihrerschein und Auto
zu erlangen, um sich also eines Falles zu bemichtigen, der fiir ihre biographi-
sche Situation, ihre Position und ihr Alter eher unwahrscheinlich ist.

Auch ihr selbstverschuldeter Unfall im Jahr 1970, die Tatsache, daB sie zu
schnell gefahren ist, spricht fiir ihre Identifikation mit dem Auto. Es ist anzu-
nehmen, daBB das Verhiltnis zu ihrem Kifer nicht dngstlich-distanziert war und
als notwendiges Ubel empfunden wurde, sondemn daf sie Autofahren als will-
kommene und gesuchte LebensiduBlerung angenommen hat. Dies entspricht den
Uberlegungen Oevermanns, der Autofahren als einen ,,Fortsatz des Bemichti-
gungstriebs” versteht, indem es eine plétzliche Erweiterung der Umwelt und des
Lebensraumes ermoglicht. Die Beherrschung eines Fahrzeuges, das Macht be-
deutet, starkt das Selbstwertgefiihl und kann bis zu einem Machtrausch fuhren.
Die Machterweiterung vollzieht sich auch — sinnlich erfahrbar — durch die Ge-
schwindigkeit (vgl. zur psychologischen Bedeutung des Autofahrens auch Hil-
gers 1992; Schonhammer 1991; zu Automobilitit und Geschwindigkeit in der
Adolezenz Tully/Wahler 1996a sowie Tully 1998).

Textinterpretation: Unabhdingigkeit durch Fiihrerschein und erstes Auto

Die Interviewerin beginnt das Gesprach nach der Erlduterung des Ablaufs und
der Aufforderung: ,,Zuerst mochte ich gern etwas wissen iiber Ihre ersten Erfah-
rungen mit dem Auto.“ Lieselotte Hausberg wird also angeregt, eine Erzdhlung
iber ihre konkreten Erlebnisse und Erfahrungen zu entwickeln.

%«

,.Ja, ich bin, ich war achtzehn, als ich mir mein erstes Auto gekauft hab’.

Sie geht auf die Frage ein. Kontrastiert man diese Formulierung mit anderen
moglichen Antworten auf die Frage, so fallt auf, dal3 eher ein Satz zu erwarten
gewesen wire, der das AuBlergewdhnliche der Situation betont, etwa: ,,Ich habe
mir schon mit 18 ein Auto gekauft.“ In Lieselotte Hausbergs Antwort hingegen
driickt sich ,ein Auto haben® als Selbstverstindlichkeit aus. ,,Mein erstes Auto*
impliziert, daB} von diesem Zeitpunkt an eine liickenlose Kette des Autobesitzes
folgt als selbstverstindlicher Bestandteil des Lebens, etwa so wie in dem fikti-
ven Satz, ,,meinen ersten Freund habe ich kennengelernt, da war ich 18, in dem
die Zweilerbeziehung zur Normalitdt erklart wird.
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In ihrer Formulierung stellt sich der Autobesitz als eine Art Identitdtsbe-
standteil des modernen Menschen dar, der zu einem bestimmten Zeitpunkt er-
worben wird, in ihrem Fall eben mit 18 Jahren. Aus einer Gemeinwohlorientie-
rung heraus auf ein Auto zu verzichten, wiirde der hier prasentierten Logik ent-
sprechend eine Sonderleistung darstellen.

,Fiihrerschein zu machen war ganz toll, also das war, ein, ja, jugendlicher, im jugendli-
chen Tatendrang so gehorte das einfach mit dazu, unabhingig zu sein. Und ich bin sehr
gerne Auto gefahren, sehr viel, gleich zu Beginn.”

Lieselotte Hausberg wollte also den Fiihrerschein machen, sobald es ging. Thr
,jugendlicher Tatendrang® richtete sich darauf, moglichst schnell autonom und
erwachsen zu werden. Das Auto als Objekt der Erwachsenenwelt bot ihr die
Maoglichkeit, dies zu verwirklichen. Das Auto stellt dabei nicht eine Ausstattung
dar, die spezifisch fir die Adoleszenzphase ist und die es ermoglicht, sich von
der Welt der Erwachsenen abzusetzen. Es ist vielmehr Garant fur Partizipation
an der Erwachsenenwelt, fiir Mobilitit im Sinne von Unabhéngigkeit.

Durch diese Passage wird die Interpretation der objektiven Daten bestitigt.
Lieselotte Hausberg erscheint als eine Person, die vergleichsweise selbstindig
ist, die moglichst schnell unabhingig werden wollte und die groBen Wert auf
ihre Autonomie legt.

,.Hatte also so ’n alten VW, den ich bunt bemalt habe, und des, also einfach iiberall hinfah-
ren zu kdnnen zu jeder Zeit; des, des fand ich als Jugendliche damals auch, also fand ich
einfach gut.“

Sie hatte also einen ,alten“, d.h. gebrauchten VW, der zu dieser Zeit ein im
StraBenbild verbreitetes Auto war. Was sie am Autofahren gut fand, ist offen-
sichtlich: In diesem ,jederzeit iiberall hinfahren zu kénnen‘ wird nochmals ihr
besonders stark ausgeprigtes Streben nach Entscheidungsfreiheit und Unge-
bundenheit, nach selbst- und nicht fremdbestimmtem Handeln bestitigt. .Das
Auto dient ihr als Ausweis von Unabhéngigkeit und Autonomie, es erhéht ihre
Mobilitdt, sein Besitz ermoglicht gleichsam ,,Autonomie per Spritztour” (Oe-
vermann).

Der Halbsatz ,,des fand ich als Jugendliche damals auch* soll niher betrach-
tet werden. Das ,,auch” in diesem Satz kann so gelesen werden, da3 das Unab-
héngig-Sein noch heute fiir sie von Bedeutung ist. Heute wie auch damals spielt
dies fiir sie eine grofle Rolle. Um so mehr erstaunt die Tatsache, daf sie — wie
aus den objektiven Daten bekannt — spiter auf ein eigenes Auto verzichten
wird.

Aus dieser Stelle 148t sich als Strukturhypothese ableiten: Das Motiv, das sie
dazu bringen wird, auf ein Auto zu verzichten, mufl mit diesem Meta-Prinzip
Unabhéngigkeitsstreben — ausgedriickt durch das ,,auch“ — kongruent sein,
selbst wenn es auf der inhaltlichen Ebene abweichen sollte. Die Uberlegungen,
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ihr Auto abzuschaffen, miissen integrierbar sein in dieses auflerordentlich starke
Bediirfnis nach Autonomie. Moglich wire dies durch die Ubernahme einer Ein-
stellung, in der ,ein Auto haben‘ als Fremdbestimmung erfahren wird.

,und ich bin am Land gro geworden und dann is’ man sowieso wesentlich abhingiger
von, von irgendwo hinzukommen.*

Ihre landliche Existenz, so scheint es hier, muf} sie so erlebt haben, daf} darin
ihre Unabéngigkeit ausgebildet wurde, durch die Erfahrung des Abhingig-
Seins, des Erzwungenen, der mangelnden Erreichbarkeit einerseits, die im Sinne
einer Dualitdt andererseits aber auch die Erfahrung des Ermoglichenden im Er-
leben freier Rdume beinhaltet.

,Und des hat Spall gemacht, und ich hatte eigentlich des Auto, ja bis, ich hatte lange ’n
Auto bis, muf} ich mal zihlen, also 17 Jahre.“

1ee

Interviewerin: ,,Mhm, aber nicht dieses eine
(L.H. lacht) ,,Ne, ne, ne. Also, ich hatte verschiedene. Aber dieses eine hatte, zu dem hat
man natiirlich auch ’ne Beziehung. Und es hat keine Rolle gespielt, ob das jetzt kaputt, so
groBartig funktioniert hat, oder — es hat funktioniert, also, da hab’ ich schon drauf geachtet
- aber es mufite ned schon sein, ne, also, es war einfach, daf} es gefahren ist und da8 es ir-
gendwie lustig ausgesehen hat. Des hat mir Spafl gemacht.“

Zu ihrem ersten Auto, sozusagen dem Initialauto, hatte sie eine ,,Beziehung®,
fast eine personliche Bindung. Die Funktion des Automobils als Prestigeobjekt
war fiir sie unbedeutend: Weder die technische Leistungsfihigkeit noch das
Aussehen des Autos gemessen an allgemeinen Standards waren fiir sie wichtig.
Der Einschub ,,es hat funktioniert ... ist so zu verstehen, daf} sie aus heutiger
gemeinwohlorientierter Sicht betont, keine anderen Verkehrsteilnehmer gefahr-
det zu haben.

Was sie in diesem Absatz beschreibt, ist eine Beziehung wie sie ein Kind zu
einem Kuscheltier hat, das geliebt wird, obwohl Holzwolle herausquillt, es alt
und nicht mehr schén ist. Das Auto ist ein solches Identifikationsobjekt, zu dem
sie eine stark emotional geprigte Beziehung hat, das zu nutzen ihr SpaB berei-
tet.

Interviewerin: ,,Das war auch das Wichtigste, so?“

,Ah, eigentlich ned. Das Wichtigste war meine Unabhiingigkeit, die ich damit erlangt ha-
be, eigentlich, so, so von zu Hause 'n Stiickchen weit auch wegzukommen und Ausfliige
machen zu kénnen, mal wo man selbst hin will und ned unbedingt abhingig ist von, von
anderen Personen, obwohl wir zu mehreren weggefahren sind. Aber es war doch schon,
auch mal sagen zu kénnen: Ach, ich will heute dorthin fahren.*

Hier wird nochmals ihr starkes Unabhidngigkeitsstreben deutlich. Zwar ist sie
geme in Gemeinschaft, wichtig ist ihr jedoch, daf} sie nicht fremdbestimmt
wird.
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Sie erzéhlt weiter, daB} sie auch die Reparaturen an threm Auto selbst ausge-
fiihrt hat und gerne auch mal ein Autorennen mit thren Freunden gefahren wire.

,,Und dann hatt’ ich mal *n Unfall gehabt, ein paar Jahre spiter, da war ich vielleich zwan-
zig, und dann bin ich sehr vorsichtig geworden. Mir ist zwar nix passiert, aber da bin ich
zu schnell gefahren, und ich bin aus einer Kurve geflogen mehr oder minder, weil es naf3
war, und ich konnte des nicht absehen. Und dann war ich sehr vorsichtig, und dann wurde
des auch viel gemiitlicher (lacht), und dann wollt’ ich auch keine Autorennen mehr fah-
ren.*

Der Unfall, so kénnte man vermuten, war fiir sie eine Beeintrachtigung ihrer
Kontrollfdhigkeit, ein Verlust ihrer Unabhédngigkeit. Nicht aus Angst ist sie
demnach vorsichtig geworden, sondern zur Kontrollerhhung, um ein abermali-
ges solches ,,Scheitern* zu vermeiden.

Die sprachliche Darstellung des Unfalls zeugt von grofier Souverénitit. Lie-
selotte Hausberg kann sich selbstkritisch sehen, sie muf3 nichts verbergen, son-
dern kann sich sehr offen prasentieren. Die Griinde, die sie anfiihrt — ,,zu schnell
gefahren”, Jkonnte des nicht absehen* —, stellen keine Rationalisierung, keine
Externalisierung der Unfallschuld dar, sie will vielmehr ausdriicken, daf} sie
zuwenig Erfahrung hatte.

Warum lacht sie nach dem Satz ,,und dann wurde des viel gemiitlicher“? An-
zunehmen ist, daf} sie iiber ihre eigene Formulierung lacht, die sie einer Katego-
rie von Autofahrern zuordnet, mit der sie sich nicht identifiziert, zu der sie
selbst eine Distanz hat, nimlich denjenigen, die aus Angstlichkeit ,,gemiitlich
fahren. Daf} sie nun nach ihrem Unfall aufgrund ihres verdnderten Fahrstils zu
dieser Gruppe gerechnet werden konnte, macht ihr jedoch nichts aus. In dieser
Passage wird deutlich, daB sie nicht unter Konformismuszwang steht, nicht au-
Bengelenkt handelt, sondern ein authentisches Leben fiihrt.

Im folgenden Text erzdhlt sie weiter itber den Spafl am Autofahren, iber
kleinere Umbauten an ihrem Kifer, das Fahren mit Zwischengas und schliefit
resiimierend:

,»Ich hab’ das sehr heiter gesehen damals, eigentlich so. Mir nicht so viele Gedanken ge-

macht, was denn grof} Sinn hatte, oder so. Einfach mehr zum, zum ’n bilchen Vergniigen
auch.”

In dem Wort ,heiter schwingt die Herausforderung und die Unbefangenheit
mit, die das Leben damals fiir sie bedeutete. Wenn sie aus heutiger Sicht sagt,
daB sie damals noch nicht dariiber nachgedacht hatte, ,,was denn gro3 Sinn hat-
te*, impliziert dies: Der Ernst des Lebens hatte noch nicht richtig begonnen, der
Gemeinwohlbezug kam erst spiter.
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Wechsel nach Miinchen: Ablésung von Fremdbestimmung

Mit 27 Jahren, 1977, zieht sie vom Land in die GroB3stadt Miinchen. Diese bio-
graphische Verdnderung wirkt sich auch auf ihr Verkehrsverhalten aus. Fiir ihre
alltdglichen Wege in der Stadt benétigt sie nun, da sie in der Innenstadt lebt und
arbeitet, das Auto nur selten, fiir Ausfliige am Wochenende und im Urlaub je-
doch nach wie vor;
,Und weitere Strecken bin ich aber mit’'m Auto gefahren, das war noch immer selbstver-
stindlich, irgendwo, so. Und ich bin sehr viele, wenn ich’s mir recht iiberlege, zigtausende

von Kilometern gefahren, egal, wenn ich im Ausland war, dann, des war immer alles
mit’m Auto. Das war gar ned, also Zug bin ich damals kaum gefahren.*

Hier erzihlt sie von einer vergangenen Zeit, in der das Autofahren ,,noch immer
selbstverstindlich” war. Automobilitit war unhinterfragte Voraussetzung, um
selbstbestimmt und individuell zu reisen. Wenn sie sagt, dal3 es ihr zu dieser
Zeit ,egal” gewesen sei, ,,zigtausende von Kilometern® mit dem Auto zurlick-
zulegen, verweist sie damit wohl kaum auf die Anstrengung des Fahrzeuglen-
kens als vielmehr auf die negativen Wirkungen, mit denen diese Verkehrslei-
stung fiir sie aus heutiger Sicht verbunden ist. Daf§} sie ,,damals kaum* mit der
Bahn fuhr, bedeutet im UmkehrschluB3, daBl sie diese heute nutzt, gerade weil ihr
die Folgen der Automobilitit nicht mehr gleichgiiltig sind.

Thr Verkehrsverhalten hatte sich also zundchst nicht in der Freizeit, sondern
— bedingt durch die neuen Rahmenbedingungen — allein im stiddtischen Alltag
verdndert.

Biographische Ebene: Die Suche nach Alternativen

»Ja und dann hat sich eigentlich mein ganzes Leben ziemlich gedndert (lacht), weil ich mir
nochmal iiberlegt hatte — also ich war berufstitig zu der Zeit und hatte auch gut verdient,
ja, muBte mir eigentlich da jetzt finanziell keine Gedanken machen, aber, man ist da also
schon, also da bin ich schon bewufiter geworden. Und dann hab’ ich mich auch mehr be-
gonnen, fiir Umwelt zu interessieren, und damit hat das dann eigentlich auch begonnen,
daB ich dann immer weniger Auto gefahren bin.*

Einige Zeit nach dem Wechsel in die Stadt beginnt ein Prozef3 der BewuBtwer-
dung, es kommt zu tiefgreifenden Verdnderungen, die jedoch nicht, wie sie be-
tont, finanziell motiviert waren. Hier beschreibt sie die Wirkung dieses Wandels
auf ihr Verkehrsverhalten: Sie nutzt ihr Auto weniger.
Interviewerin: ,,Und wie kam das, dieses BewuBter-Werden, dieses Sich-mehr-mit-
Umwelt-beschéftigen?*

,»Ja, ich hatte, ich hab’ mir nochmal iiberlegt zu studieren, des wollt’ ich, also des Abitur
nachzumachen und nochmal 'n Studium zu beginnen.“
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Anzunehmen ist, da} sie in der Grof3stadt mit anderen Menschen und neuen
Ideen konfrontiert wird und in der Bank irgendwann an die Grenzen ihrer Auf-
stiegsmdglichkeiten gestoflen ist. Um diese berufliche Karriere fortzusetzen,
wire es naheliegend, Jura, Betriebs- oder Volkswirtschaft zu studieren. Doch
ihre Uberlegungen waren nicht durch finanzielle Motive veranlaft.

,Und dann war fiir mich klar, daB} ich Biologie mache (lacht).*

Warum lacht sie an dieser Stelle? Es mag der Gedanke an die groBe Kontrasti-
vitdt, an das Ungewdhnliche gewesen sein, der dieses Lachen ausgelost hat: Sie
arbeitet seit mehr als zehn Jahren bei der Bank und faBt nun den BeschluB}, Ab-
itur zu machen und Biologie zu studieren.

Das ist zwar ein radikaler Wandel in ihrem Leben. Wichtig ist jedoch festzu-
stellen, daf3 dies kein Bruch in Lieselotte Hausbergs Lebensverlauf ist, sondern
— vor dem Hintergrund ihres starken Unabhiingigkeitsstrebens und der sich dar-
aus ergebenden Souverinitit — Kontinuitdt bedeutet. In diesem Sinne wire es
eher erklarungsbediirftig, wenn sie sich nicht gedndert hitte. Indem sie sich auf
den zweiten Bildungsweg begibt, holt sie etwas nach, was die Gefahr des
Scheiterns beinhaltet, unbequem ist. Sich dies zuzutrauen deutet wiederum auf
SelbstbewubBtsein und starkes Selbstvertrauen hin.

,Und als man des einfach mitbekommen hat, welche Zweifel man gegeniiber den ganzen
Abgasen beziehungsweise welche Schdden dadurch entstehen, dann war das irgendwo
schon klar, da3 man Alternativen gesucht hat.”

Lieselotte Hausberg schildert kurz und knapp den Zeitgeist Anfang der 80er
Jahre. Fiir sie folgte daraus die Suche nach ,,Alternativen®, und dies meint hier
im iiberdeterminierten Sinne Alternativen auf der politischen wie auch der pri-
vaten Ebene, zu ihrem Beruf| in ihrem sozialen Umfeld, im praktischen Han-
deln.

Wie hat sich dieser Bewufitseinswandel auf ihr Verhiltnis zam Autofahren
ausgewirkt? Ist es realistisch, daB3 sie weiterhin ein Auto besitzen wird? Welche
Deutungsméglichkeiten erscheinen im Anschluf an diese Stelle plausibel?

Das Auto war in ihrer Adoleszenz Mittel zur Gewinnung von Autonomie. Es
war organisch in ihr Leben eingebettet, Teil ihres Lebensentwurfs, ein wichtiges
Vehikel, um Unabhéngigkeit zu gewinnen und sich von ihrer Familie zu l6sen.

Nun, in Miinchen, ist dieser Ablosungsproze3 vollzogen. Dal} sie eigenstéin-
dig lebt, ist eine Besiegelung ihrer erfolgreichen Ablésung vom Elternhaus.
Unter dem Gesichtspunkt der Kontinuitdt muf sich nun ihr Streben nach Unab-
hingigkeit, Selbstindigkeit und Souverénitét fortsetzen. Jetzt muf3 sie sich abls-
sen von der Fremdbestimmung im Beruf. Das gelingt ihr sehr radikal, indem sie
sich freimacht und in eine vollig andere Richtung erweitert: von einer techno-
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kratischen, hochabstrakten Angestelltentitigkeit im Wirtschaftsbereich zu einer
naturwissenschaftlichen, auf das organische Leben bezogenen Titigkeit.

Der sehr kontrastive Bruch auf der inhaltlichen Ebene beruht zugleich auf
einer Kontinuitit des Unabhingigseins. Und in diesem Moment — so eine mdg-
liche Deutung — wird ein Auto, das sie besitzt, von dem sie aber nicht mehr ab-
hingig ist, in ihrem Leben zu einem Fremdkérper. Dies wiederum ist die andere
Seite ihrer Unabhiingigkeit: In Ubereinstimmung mit ihrer gemeinwohlorien-
tierten, erweiterten Einsicht fiigt sich das Auto nicht mehr in ihr Leben ein. IThr
Freiheitsstreben hat sie beibehalten, wie schon zu Beginn der Textinterpretation
an der Deutung des ,;auch* zum Ausdruck kam. Aber sie kann es jetzt transpo-
nieren und sich — tendenziell sublimierend — vom Auto als adoleszenten Instru-
ment der Ablosung 16sen.

Sehen wir weiter, wie sich der Fortgang des Interviews zu dieser Deutung
verhilt. Fiir Lieselotte Hausberg war klar, dafl sie nach Alternativen gesucht
hat.

,»Da war ich, denk’ ich, Ende Zwanzig, Anfang Dreifig, da bin ich dann schon wesentlich

weniger gefahren, und 6ffentliche Verkehrsmittel zu beniitzen war eigentlich schon selbst-

verstindlich geworden. Und je mehr ich dann eigentlich auch wufte, desto klarer war’s,
daB ich kein Auto mehr fahren will.*

DaB} es selbstverstindlich geworden war, 6ffentliche Verkehrsmittel zu benut-
zen, gilt nicht nur fiir sie persdnlich, sondemn ist moglicherweise auch Ausdruck
des verdnderten Zeitgeistes und des verbesserten Angebotes.

Mit zunehmendem Wissen gelangte Lieselotte Hausberg zu der Erkenntnis,
daB sie nicht mehr Autofahren wollte. Die bewufite Konsequenz und Entschlos-
senheit, die hier zum Ausdruck kommt, erstaunt, auch aufgrund der Tatsache,
daf} es in ihrer Sprechweise nicht inszeniert oder unglaubwiirdig, sondern au-
thentisch erscheint.

Das Auto ist zum Fremdkorper in ihrer Lebensweise geworden. Es ist nicht
mehr notwendig, um ihre Autonomie zu gewdhrleisten; es hat seine Rolle er-
fillt. Der Ablésungsprozefl vom Auto stellt sich bei Lieselotte Hausberg als ei-
ne organische Entwicklung dar. Denkbar wire auch der kontrastive Fall einer
Abkehr vom Auto als Erfilllung eines ethisch-moralischen Anspruchs, um
glaubwiirdig zu sein. In diesem Falle wére die Argumentation eine ideologi-
sche, dies ist bei Lieselotte Hausberg jedoch nicht gegeben.

,,Und da hatte ich mit solcher Uberzeugung das Auto dann abgegeben, und mir hat’s auch
nicht gefehlt.“

Hier kommt kein Zwang zum Ausdruck, keine Spaltung zwischen moralischer
Uber-Ich-Anforderung und Triebebene. Sich von diesem Besitz zu 15sen,
scheint fiir sie befriedigend gewesen zu sein.
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»Also, des hat, des hat mich sehr getragen eigentlich, ich hab’ da keine groBien Schwierig-
keiten gehabt.“

Diese Stelle kann wortlich genommen werden: Lieselotte Hausberg spricht von
der Grundlage, dem tragfdhigen Fundament ihres Lebens, auf dem ihr Entschluf3
beruht. Thr Auto abzugeben hat sie erleichtert, weil sie dadurch authentisch, in
Ubereinstimmung mit ihren Wertvorstellungen leben konnte.

Interviewerin: ,,Und was heif}t abgegeben?*

,»Na, daf} ich es verkauft habe, daf ich dann keines mehr wollte auch, und gesagt hab’: Na
gut, Fahrgemeinschaften und so, das ist irgendwo, da fahr ich auch gerne mit. Des is jetzt
nich’ so, daf} ich grundsitzlich gegen Auto bin, also des ned. Aber irgendwo sinnvoller
einzusetzen. Und wenn man alleine durch die Gegend fihrt oder zu zweit ab und zu, is’
des ned tragisch. Aber ich sah keine Notwendigkeit drin fiir mich, ne.*

Hier wird nochmals deutlich, daf Lieselotte Hausberg nicht ideologisch argu-
mentiert. Sie mufl das Autofahren nicht verdammen, fordert lediglich, daf3 das
Automobil bewuBt eingesetzt wird. Zum Ausdruck kommt auch, daB sie nach
wie vor gerne fihrt und eine gelegentliche Nutzung — ,,ab und zu“ — fiir sie kein
Problem darstellt. Wahrend das Auto ihr als junge Frau gerade auch Unabhén-
gigkeit von anderen Personen ermdglichte, kann sie nun, da es nicht mehr Ga-
rant ihres Autonomiestrebens ist, ,,gerne* bei anderen mitfahren, ohne das Ge-
fithl der Fremdbestimmung zu empfinden.

Interviewerin: ,,Und wie lang hat das ungefihr gedauert, der Beschlufl es zu verkaufen?
Was ging dem voran? Daf} es immer weniger gefahren wurde?“

»Genau, ja. Ich bin damals eigentlich nur mehr U-Bahn und S-Bahn in der Stadt gefahren.
Und ich hab’s nur mehr eigentlich benutzt, wenn ich rausgefahren bin, das war der einzige
Grund. Des wollt ich zwar auch ned ganz missen, aber, ich hab’ dann, je mehr ich eigent-
lich durch die Schule dann beschiftigt war, hatt” ich nicht mehr soviel Freizeit. Und ’s nur
fiir's Wochenende dastehen zu haben, da sah ich kein Sinn drin. Des war so der Grund.
Weil, wihrend der Woche hab’ ich’s iiberhaupt nimmer gebraucht. Ich kam iiberall hin.
Dann hat’ ich auch zu der Zeit mir ’n Fahrrad zugelegt (lacht), und dann fand ich des
schén mit meinen Strecken, die ich eben in der Stadt da zu erledigen hatte. Ich bin in die
Arbeit mit’m Fahrrad gefahren, und wenn’s geregnet hat, dann bin ich mit der U-Bahn ge-
fahren, ne. Und des war eigentlich dann der entscheidende Augenblick. Nur mehr fiir’s
Wochenende sah ich des einfach sinnlos dann, auf die Dauer. Und, ich hab’ einfach keins
mehr gebrancht.”

Lieselotte Hausberg fiihit sich unabhéngig und mobil auf ihren alltiglichen We-
gen; durch den Umzug in die Grofstadt braucht sie, in der Innenstadt lebend
und arbeitend, das Auto kaum mehr; ein Prozefl der Entwohnung setzt ein, der
mit einer Gewdhnung an die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel einhergeht.
SchlieBlich nutzt sie routinisiert U- und S-Bahn, das Auto jedoch nur noch be-
wuflt fiir ganz bestimmte Zwecke. Veréndert hat sich ihr Zeitbudget — sie ver-
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fligt {iber weniger Freizeit —, und auch ihre finanziellen Ressourcen haben sich
vermutlich verringert. Ein Auto nur zu dem Zweck zu besitzen, Wochenendaus-
fliige machen zu koénnen, erscheint ihr ,sinnlos. In dieser Situation kommt das
Fahrrad als Mobilititserweiterung hinzu, das ihr ~ iiber die rationale Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel hinaus — auch im Alltag genufivolle und autonome
Fortbewegung ermdglicht und einen weiteren Schritt der Lésung vom Auto dar-
stellt. Der Besitz eines Autos ist filir sie nun nicht mehr gerechtfertigt und nicht
mehr notwendig, denn die Kombination von OPNV und Fahrrad gewihrt ihr ein
hohes Maf3 an Selbstbeweglichkeit.

Car Sharing: Von der Moglichkeit zur Handlung

Die Option Car Sharing, die es zu diesem Zeitpunkt — 1985 — noch nicht gibt,
erscheint fir Lieselotte Hausbergs Zwecke als ideale Alternative. Wie wird sie,
nach elf Jahren ohne eigenes Auto, zur Car-Sharing-Kundin? Sie lebt mittler-
weile in Berlin und arbeitet freiberuflich als Biologin; die Griinde fiir den Um-
zug wurden im Interview nicht thematisiert.
Interviewerin: ,,Wissen Sie noch, wann Sie das erste Mal von Car Sharing gehort haben?*
»Ja, weifl ich noch gut, weil ich hab’ so’n Prospekt bekommen. Ich bin von der U-Bahn
die Treppen hochgekommen, und da stand *ne junge Frau und hat Prospekte verteilt. Und
ich bin zuerst vorbeigegangen und dann bin ich nochmal, hab’ ich so geguckt, was sie ei-

gentlich hat. Und dann hab’ ich dieses Car Sharing gesehen und bin nochmal zuriick und
hab’ mir ’n Prospekt mitgenommen. Und darauf hab’ ich dann wieder zuriickgegriffen.

Interviewerin: ,,Wullten Sie schon vorher, da3 es Car Sharing gibt?*

,Ich wuflte, daB es Stattauto gibt, des hatte ich zuvor gehort. Aber da hat’s mich noch ned
so, komischerweise noch ned so angesprochen. Und dann noch mal Car Sharing, irgend-
wie hat’s des Thema nochmal zur Debatte gebracht einfach. Und mein Freund fand des
auch gut. Und wir ham dann eigentlich ned lang iiberlegt, und dann bin ich da beigetre-
ten.*

Obwohl sie zu diesem Zeitpunkt — Ende 1995 — wulite, dafl es Car Sharing gab,
hatte sie dieses vermutlich iiber Medien erworbene Wissen , komischerweise*
nicht bewuft fiir sich als Handlungsalternative wahrgenommen. Auf die Frage
der Interviewerin nach dem ,.ersten Mal“ erinnert sie die Situation, in der Car
Sharing fiir sie bewuft — diskursiv vermittelbar — als Handlungsoption Relevanz
erhielt. Die Marketingaktion brachte das Thema ,,zur Debatte®, veranlafite eine
Diskussion und setzte einen Abwégungs- und Entscheidungsprozefl in Gang.
Mit dem ,,Thema*, das ,,nochmal* zur Sprache kam, kniipft sie an die vorherige
Erzdhlung und die grundsétzliche, alte Frage an, unter welchen Umstinden es
,Sinn“ macht, ein Auto zu nutzen.

Interviewerin: ,,Wann war das?“
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,Ist erst Anfang des Jahres gewesen. Und ich find’s einfach "ne gute Sache, ’ne gute Idee.
Und wenn, es is’ jetzt im Grunde genommen &hnlich, daf, wenn ich halt mal gerne raus,
weiter wegfahren oder rausfahren méchte, wo ich mit der Eisenbahn einfach ned hinkom-
me, dann nehm’, wiird’, dann leih’ ich mir auch *n Auto aus.*

Lieselotte Hausberg zieht eine Parallele: Wie schon in Miinchen oder in ihrer
Jugend — ,,im Grunde genommen dhnlich* — stellt sich fiir sie unverindert das
gleiche Problem, daB} sie manchmal ,,weg* oder ,raus” mochte. Was hier zum
Ausdruck kommt, ist nicht der Wunsch, einen bestimmten Ort zu erreichen, als
vielmehr von einem bestimmten Ort wegzukommen, hier klingt es fast wie der
Waunsch, aus festen Strukturen auszubrechen. Leitend fiir ihr Autonomiestreben
ist also weniger das Ziel, die Erreichbarkeit eines bestimmten Ortes, sondern in
erster Linie die Moglichkeit zur Fort-Bewegung, die Beweglichkeit.

Obige Passage enthdlt sowohl diese zeitliche Kontinuitét als auch eine Kau-
salitit, fiir die Lieselotte Hausberg die Prasensform wihlt: Wenn sie rausfahren
mochte, dann wiirde sie nicht, sondern dann leiht sie auch ein Auto aus. Hieraus
ist zu schliefen, daf} sie sicherlich auch in den elf Jahren ohne Auto nicht ginz-
lich auf eine Nutzung verzichtet hat. Die Dienstleistung Car Sharing ermoglicht
ihr jedoch eine vereinfachte Verfligbarkeit iiber ein Automobil. Anzunechmen
ist, dal die Nutzung, die einen gewissen Planungsaufwand bedingt, dennoch
immer bewufit erfolgen wird. Als weiteren AnlaBl, auf Car Sharing zuriickzu-
greifen, nennt sie:

,,Oder manchmal isses einfach mit den Ridern wirklich so’ne Prozedur in der Bahn, daf3

ich dann sage: Na ja gut, also jetzt is’ es doch gemiitlicher (lacht), wenn man noch mal *n

Auto, mit’m Auto rausfihrt. Oder wenn ich mal was transportieren mufl, wo ich wirklich

einfach in die Bredouille komme sonst, ne.

Neben der Unabhingigkeit, die Car Sharing ermdglicht, spielt fiir sie auerdem
die Bequemlichkeit, die ein Auto bietet, eine Rolle sowie die Ldsung von
Transportproblemen.

Wie aus den objektiven Daten bekannt, hat sie in dem halben Jahr ihrer Mit-
gliedschaft dreimal ein Auto ausgeliehen. Sie gehort damit zur grolen Mehrheit
der Wenignutzer unter den Car-Sharing-Kunden, die vor allem fiir Freizeitfahr-
ten und Transport auf ein geteiltes Auto zuriickgreifen.

Thr Verhiltnis zum Automobil und thre Motive, Car Sharing zu nutzen, wer-
den nochmals sehr deutlich in ihrer Antwort auf die zu einem spéteren Zeit-
punkt im Interview gestellte Frage, warum ihres Erachtens nicht mehr Leute ihr
Auto abschaffen und bei Car Sharing mitmachen wiirden:

»Also ich glaub’, oft ist es einfach nur der Schritt da hinzugehen, und also, wenn man jetzt

selbst ein Auto hat, das abzugeben. Das bedarf vielleicht ein Stiick oft ldngerer Uberle-

gungen. Man will sich, stell’ ich mir mal so vor, von dieser Unabhingigkeit einfach nicht
so schnell trennen. Des ist, glaub’ ich, der Hauptpunkt. Dafl man einfach runtergehen kann
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und sagen: Jetzt fahr’ ich eben, und ich mufl ned irgendwohin laufen und mir des Auto
holen. Und vielleicht ist dann keines da oder so. Des stell” ich mir eigentlich als den ent-
scheidenden Grund vor. Also so jetzt vom Prestige her, *n Auto vor der Tiir zu haben ist
fiir manche, kdnnte ich mir vorstellen, auch wichtig, ja doch. Manche ham ja ned eins,
manche ham zwei oder drei.”

Diese Passage ist insofern interessant, als Lieselotte Hausberg hier die Vorteile
eines Privat-Pkw mit Car Sharing vergleicht. Wie zu erwarten, fiihrt sie Unab-
hdngigkeit als zentrales Kriterium an, wobei in dieser Gegeniiberstellung zwei
Dimensionen deutlich werden: Unabhéngig zu sein bedeutet zum einen, jeder-
zeit ohne vorherige Planung vor der eigenen Tiir bequem Zugriff auf ein Auto
zu haben. Eigentum gewihrleistet also zeitlich wie rdumlich einen leichten Zu-
gang, man konnte auch sagen eine uneingeschrinkte Verfiigbarkeit liber ein
Auto. Das Teilen eines Autos hingegen schrinkt sowohl die zeitliche Verfiig-
barkeit ein — Planung und Reservierung ist notwendig — als auch die rdumliche,
denn das gemeinschaftlich genutzte Gut ist nur an bestimmten Orten verfiigbar;
es muB erst ,,geholt* werden.

Zum anderen besteht beim Car Sharing eine Unsicherheit, eine Gefahr: ,,Und
vielleicht ist dann keines da oder so.” Die Unwégbarkeit, die in dem ,,vielleicht*
zum Ausdruck kommt, ist dem ,Nutzen statt Besitzen® inhdrent: Die Tatsache,
daB ein Auto geteilt wird, mit Unbekannten zumal, bedeutet, daf} sie von ande-
ren abhingig ist, fremdbestimmit, sich auf andere Mitglieder verlassen muf3. Die
Unsicherheit resultiert aus der geringeren Verldflichkeit, die das Teilen im Ge-
gensatz zum alleinigen Eigentum mit sich bringt.

Zusammenfassend lassen sich die drei Dimensionen zeitliche, rdumliche und
soziale Unabhdngigkeit unterscheiden, die ein eigenes Auto in hoherem Mafle
als Car Sharing gewihrleisten kann. Wéhrend diese Aspekte fiir Lieselotte
Hausberg auch heute noch von Bedeutung sind, grenzt sie sich deutlich ab von
,,manchen”, fir die ein vierter Aspekt, die symbolische Funktion des Autobesit-
zes, eine Rolle spielt. Das Prestige, das durch das Eigentum eines oder besser
noch mehrerer Kraftwagen zum Ausdruck gebracht werden kann, muf} in ihrer
Logik eher als Abhdngigkeit von der Anerkennung anderer erscheinen, als
Fremdbestimmung, die fiir sie irrelevant ist, wie es schon in der Textinterpreta-
tion am Verhéltnis zu ihrem VW-Kéfer deutlich wurde.

Car Sharing erweitert also ihre Beweglichkeit, indem es die Fortbewegung
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Fahrrad oder Fahrgemeinschaften erginzt und
ein hoheres Mafl an Selbstbeweglichkeit garantiert. Aus objektiver Sicht er-
scheint Car Sharing im Vergleich zum Autobesitz wiederum als Einschrinkung
dieser Unabhingigkeit. Diese Vorteile des Autobesitzes kann sie, obwohl der
Kauf eines Autos fUr sie unter den gegebenen Umstédnden nicht in Frage kommt,
ohne ideologische Verurteilung darstellen und anerkennen.
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7.2 Selbstbeweglichkeit durch das Fahrrad

. Hab’ immer gedacht: Ohne Auto kannste nich’ leben!

(Marion Schumacher)

Biographie

Marion Schumacher ist seit 1992 Stattauto-Mitglied, zum Zeitpunkt des Inter-
views also seit vier Jahren. Die 36jdhrige gebiirtige Berlinerin lebt im Zentrum
Westberlins und ist alleinstehend. Nicht weit von ihr entfernt leben auch ihre
Eltern, hier ist sie aufgewachsen, zur Schule gegangen. Die Anbindung an U-
Bahn und Busse ist sehr gut, das Einkaufen kann zu Ful} problemlos erledigt
werden. Marion Schumacher ist medizinisch-technische Assistentin und arbeitet
seit dem Abschluf3 ihrer Ausbildung in einem Krankenhaus im angrenzenden
Bezirk.

Mit 22 Jahren machte sie ihren Fiihrerschein und kaufte sich kurze Zeit spa-
ter ihr erstes Auto, einen gebrauchten Opel. Sie fahrt viel und gerne Auto, auf
ihrem téglich Arbeitsweg wie in ihrer Freizeit. Zwolf Jahre lang besitzt sie ein
eigenes Auto, wie auch ihre Eltern kauft sie sich immer wieder, insgesamt
dreimal, einen Opel. Zu einer Verdnderung ihres Verkehrsverhaltens kommt es
nach einem Fahrradausflug mit Arbeitskollegen im Friihsommer 1991: Sie be-
ginnt, mit dem Rad zu fahren, zundchst zur Arbeit, dann auch zu anderen Zie-
len. Thr Auto nutzt sie immer seltener. Im Mai 1992 liest sie erstmals einen
Zeitungsartikel iber Stattauto. Im August verkauft sie ihr Auto, im September
wird sie Mitglied. Seitdem nutzt sie nur noch wenige Male im Jahr ein Auto.
Zwischen Mai und Oktober fihrt sie sehr viel Rad, den Winter iiber mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln oder sie geht zu FuB. Ein- oder zweimal im Jahr unter-
nimmt sie eine Fernreise, fir die sie das ganze Jahr iiber spart. Fiir seltene Rei-
sen innerhalb Deutschlands nimmt sie den Zug.

Interpretation der biographischen und verkehrlichen Daten

Bei Marion Schumacher scheint es sich um den Fall eines direkten Umstiegs zu
handeln, bei dem Autoverkauf und Car-Sharing-Beitritt miteinander in Zusam-
menhang stehen. Es fallt auf, daB es bereits vor diesem Ereignis zu einem of-
fenbar tiefgreifenden Wandel des alltdglichen Verkehrsverhaltens weg vom
Auto hin zur hdufigeren Fahrradnutzung kam. Diese Verdnderungen gilt es an-
hand von Textausschnitten zu untersuchen und zu interpretieren.

Ausgehend von der Annahme, daf} eine Car-Sharing-Mitgliedschaft ein eher
rationales, gebrauchswertorientiertes Verhdltnis zum Auto bedingt, ist es zudem
wesentlich, Marion Schumachers Verhiltnis zur Automobilitit im Prozefiver-
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lauf zu betrachten. Dies soll anhand von Interviewpassagen geschehen, in denen
sie vom Erwerb ihres Fihrerscheins und dem Kauf ihres ersten Autos erzihlt.
Angenommen wurde, daB3 der Fiihrerschein als , Initiationsritus” in der (Auto-)
Verkehrssozialisation eine wichtige Rolle spielt und sich in der retrospektiven
Présentation und Legitimation oder auch der Umdeutung dleser biographischen
Ereignisse das Verhiltnis zur Automobilitit widerspiegelt.*

Fiihrerschein und erstes Auto. ,, Es ergab sich eigentlich so.

Die Textstelle, die im folgenden interpretiert wird, ist die Einstiegspassage.
Nach einer Erlduterung des Interviewablaufs bittet die Interviewerin Marion
Schumacher, etwas iiber ihre ersten Erfahrungen mit dem Auto zu erzihlen, und
fragt: ,,Wie war das zum Beispiel, als du den Fiihrerschein gemacht hast?“ Ma-
rion Schumacher antwortet:
,»Also, es ergab sich eigentlich so, ich hab’ gesacht, ich arbeit’ im Krankenhaus hier, Mari-
en-Krankenhaus, und genau gegeniiber davon war ’ne Fahrschule. Da wir’ ich ja sonst nie
drauf gekommen. Und dann dacht’ ich immer irgendwo, schon, ich hab’ mit mein’ Vater
immer frilher im Wald im Urlaub geiibt, denn saB ich immer auf'm Beifahrersitz und
durfte auch mal so’n Lenkrad halten und dacht’ ich irgendwie: Toll. Und dann hab’ ich
halt gedacht, als ich anfing 1980 im Krankenhaus: Eigentlich konntst ’n Fiihrerschein ma-
chen. War ganz praktisch nach der Arbeit riiber, Fahrschule, hab’n gemacht, hab’n gleich
bestanden, und war ganz happy, und dann gleich natiirlich die erste Fahrt mit Papas Auto,
also ich bin auch gleich durchgekommen, nich’ durchgefallen oder sowas, ne.“

Marion Schumachers Antwort, ,.es ergab sich eigentlich so*, impliziert, da3 der
Fihrerschein fiir sie kein sehnsiichtig erwartetes, lange geplantes Ereignis ge-
wesen zu sein scheint. Ihr Ausruf] ,,Da wir ich ja sonst nie drauf gekommen!,
itberrascht, da fiir eine 22jdhrige Frau ihrer Generation dieser Gedanke nicht
unnormal oder auergewohnlich erscheint. Dieser Ausdruck erinnert beinahe an
eine Art Verfilhrung zu etwas, das sie von selbst ,,nie* gemacht hitte. In diesen
ersten beiden Zeilen erscheint der Fiihrerschein als von auflen veranlafB8t, die
Verantwortlichkeit wird als eine externe dargestellt.

Der tigliche Anblick der Fahrschule hat ihrer Erzahlung zufolge einen linge-
ren Denkprozef3 ausgelost — ,,und dann dacht’ ich immer irgendwo®. Assozia-
tionen tauchen auf an ein aufregendes, aber eigentlich illegales Erlebnis mit
dem Vater, der seiner Tochter auf dem Beifahrersitz kontrollierte Macht ver-
leiht. Am Ende der Uberlegungen steht die Entscheidung, den Fiihrerschein zu
machen; den Erwerb selbst stellt sie als ganz normalen Ablauf dar, man kénnte
sagen, alles verlief so, wie es sich gehort, wie es Brauch ist. Daran schlief3t sich

86 Auf die wachsende Bedeutung des Fiihrerscheins als ,,Zugangsberechtigung zur Welt der
Erwachsenen®, als , Eintrittsausweis® fiir eine selbstbestimmte Mobilitit, weisen Tul-
ly/Wahler (vgl. 1996a: 41 sowie 1996b: 24) hin.
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die erste Autofahrt an, die ,natiirlich” mit dem viterlichen Auto vollzogen wird.
In diesem Initiationsritual darf sie nun auf dem Fahrersitz Platz nehmen und hat
legale Gewalt iiber das Fahrzeug. Diesem gesamten Ablauf scheint in ihrer
Schilderung eine zwangslaufige Selbstverstiandlichkeit innezuwohnen. Sie fahrt
fort:
,»Und, dann hab’ ich ooch relativ schnell, wei3 nich’, innerhalb der ersten ein oder zwei
Monate, hab’ ich mir schon 'n Auto gekauft. Bin also im Roten Kreuz, also ich bin noch
nich’ ausgetreten, ich mach’ aber nich’ mehr so aktiv mit. Und damals ham halt Kumpels
aus der Gruppe gesacht, ich hab 'n Bekannten, und der hat mir *n Auto verkauft, und, mei-
ne Eltern fahr’n seit jeher Opel, und des war halt auch 'n Opel, und da hab’ ich mir ge-
dacht, na ja toll, nimmst des Auto, also des hat 'n paar Macken gehabt. Und bin also sehr
viel gefahren. Is’ klar, wer’n Fiihrerschein hat, natiirlich, will Auto fahren.*

Als weitere — vermeintlich — logische Folge schliefit sich an die erfolgreiche
Fiihrerscheinpriifung der Kauf des ersten eigenen Autos an. Wie dieser Kauf
zustande kam, erzihlt sie in einem Einschub: Ihr wird auf Anraten von , Kum-
pels“ ein Auto verkauft. Ihr wird die gleiche Automarke angeboten, die ihre El-
tern ,seit jeher™ fahren, dies unterstiitzt offenbar ihre Kaufentscheidung, obwohl
das Auto ein paar Macken hatte. Hier 148t sich eine dhnliche Struktur wie bei
dem Erwerb des Fithrerscheins erkennen. Sie beschreibt diese Entscheidung als
ein passives Sich-Ergeben, ausgeldst durch duBlere Umstande.

Aus dem Besitz des Fithrerscheins folgt fiir sie, dafl das Auto auch hiufig
genutzt wird. Wie ein ungeschriebenes Gesetz stellt Marion Schumacher diesen
Zusammenhang dar, wie eine Kausalititenkette wirkt die Abfolge von Fiihrer-
schein iiber Autokauf bis hin zum h&ufigen Fahren, die fur sie — ,,is’ klar“ — of-
fenbar auch heute noch immer Giiltigkeit besitzt, von der sie sich nicht distan-
ziert.

Insgesamt erscheinen in diesem Erzdhlabschnitt Fiihrerschein und Kauf des
ersten Autos als unreflektierte Ubernahme der — in diesem sozialen Milieu —
vorgelebten Traditionen, als klassisches traditionales Verhalten.

Von der ,,fanatischen “ Autofahrerin zur tiberzeugten Fahrradfahrerin

Im weiteren Interviewverlauf erzihlt Marion Schumacher, daB sie ,,zwolf Jahre
wirklich auch fanatisch Auto gefahren” sei.

,-Hab’ immer gedacht: Ohne Auto kannste nich’ leb’n.*
Das Zitat 148t darauf schlieBen, daB ihr Auto weitestgehend in ihr Alltagshan-
deln integriert war und sie es mit groBer Selbstverstindlichkeit gebraucht hat,

wobei das Auto fiir sie nicht nur Fortbewegungsmittel, sondern existenzieller
Bestandteil ihres Lebens gewesen zu sein schien.
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Auf die Frage, wofiir sie ihr Auto genutzt hat, erzahlt sie von den hiufigen
Ausfahrten mit der Jugendgruppe des Roten Kreuzes, in dem sie damals sehr
aktiv war. Sie féhrt fort:

~Ansonsten, ja und dann natiirlich das Problem, daf ich halt immer zur Arbeit gefahren

bin, nech. Zwei Minuten hoch zur Arbeit und ’ne halbe Stunde Parkplatz gesucht. Aber det

war mir irgendwo nebensichlich, weil ich halt ganz gene Auto gefahren bin, ne. Is’ klar,
wenn man 'n Fiihrerschein hat, ne?“

Was sie hier als ,,Problem” einfiihrt — der Arbeitsweg mit der langen Parkplatz-
suche — schien fiir sie jedoch lange Zeit gar kein Problem gewesen zu sein, son-
dern etwas Selbstverstindliches, etwas, das zum Autofahren dazugehért, das
zwar moglicherweise ein diffuses Unbehagen verursacht, doch eine bestimmte
Akzeptanzschwelle nicht iiberschreitet. Wie wurde aus diesem Teil alltiglicher
Routine ein Problem? Die Aufldsung dieser Frage kommt an spiterer Stelle im
Interview, als sie von ihrem letzten Opel erzihlt, fiir den sie einen Garagenplatz
angemietet hatte, der ihr jedoch im April 1991 gekiindigt wurde.

»von da ab stand er nur noch auf der Strafle, und ich hab’ mir gedacht: Eigentlich

Schwachsinn. Ja, und dann kam die Geschichte, wie ich zum Rad kam. Es war, 89 war die

Wende, und wir haben 91 vom — ich hab’ schon lang ein Rad, zwanzig Jahre ist es inzwi-

schen alt, sehr gut gepflegt noch, ein Amsterdam-Rad —, wir haben mal 'n Ausflug ge-

macht mit’m Rad, vom, also von der Arbeit her, und sind bis nach Kleinmachnow runter
gefahren iiber Zehlendorf hier runter. Ich war zwar total fertig, aber es war toll! Und dann
hat mir irgend jemand gesagt: Sag mal, du kannst doch eigentlich immer mit’m Rad fah-
ren. Wozu brauchst du mit’m Auto zur Arbeit fahren? Is” natiirlich unsinnig. Die Arbeit is’
zehn Minuten weiter weg, ja, mit’'m Auto. Und dann hab’ ich gesacht: Ja, eigentlich, war-
um nich’?“
Marion Schumacher beginnt eine neue Erzdhlung dariiber, wie sie ,,zum Rad
kam*. Bevor sie diese weiter aufrollt, schiebt sie als Hintergrundwissen ein, dal3
sich das Rad, zu dem sie im Laufe der Geschichte kommen wird, bereits seit
langem in ihrem Besitz befand, und zwar in fahrtauglichem Zustand. Es geht ihr
also nicht darum, zu erzihlen, wie sie Besitzerin des Rades wurde. Wie wir er-
fahren werden, meint zum Rad kommen vielmehr, dafl sich die Nutzung dieses
Verkehrsmittels, seine Integration in ihren Alltag verdndert hat.

Bei dem Radausflug handelte es sich offenbar um eine flir sie auBergewohn-
lich lange Strecke. Stolz schwingt mit, wenn sie schildert, dal} sie ,,bis nach
Kleinmachnow* gefahren sei. Die ungewohnte Anstrengung erscheint unbe-
deutend neben der Gesamtwirkung des Erlebnisses. Ein Gespriich ergibt sich,
sie weill nicht mehr, mit wem, wichtig ist nur, was sie gefragt wurde: ,,Wozu
brauchst du mit 'm Auto zur Arbeit fahren?* Dieser Satz stellt etwas fiir sie
bislang Selbstverstindliches in Frage. Es ist zu erwarten, da3 Marion Schuma-
cher diese ihr so vertraute Handlung gegeniiber ihren Arbeitskollegen begriin-
den, sie diskursiv vermitteln kann. Einen Grund fiir eine Handlung zu nennen,
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setzt jedoch Reflexivitit voraus, bedeutet, so Giddens (1984: 100), einen ,,be-
grifflichen Einschnitt in den Handlungsflu*. Thren tiglichen Arbeitsweg hat
Marion Schumacher bislang in hohem Male routinisiert zuriickgelegt, die Ab-
sichten dieser Routine diirften thr nur auf der Ebene dessen, was Giddens prak-
tisches Bewultsein nennt, zuginglich gewesen sein. Die Aufforderung, ihr
Handeln zu begriinden, fiihrt zu einer BewuBtwerdung. Nun, im Riickblick, be-
antwortet sie die Frage, indem sie ihr eigenes Handeln — ,,is’ natiirlich unsinnig®
— als unverniinftig, als irrational bewertet. Das positive Erlebnis des Ausflugs
ermoglicht ihr, das Rad als realistische Alternative tiberhaupt wahrzunehmen;
dieses Schliisselerlebnis trifft auf ein diffuses Unbehagen, eine seit lingerem
bestehende latente Unzufriedenheit. Es spricht offenbar nichts gegen den Ver-
such, mit dem Rad zur Arbeit zu fahren, sie probiert es aus:

,,Und dann hab’ ich ebend angefangen, das war 91. Ja. Und seitdem bin dann halt immer
mit’m Rad gefahren, ne. Erst mal so arbeitsmiflig und dann halt so die kleinen Strecken zu
Freunden, Verwandten, alles was hier so in der Ecke wohnt, einkaufen, alles mit’m Rad.
Und des ging ganz gut, muf} ich sachen. Man muB iiberhaupt nich’ im Stau stehen, man
kann ’n Parkplatz finden. War hervorragend. Aufler, wie gesacht, es hat sehr doll gegos-
sen, oder es war halt dann Winter, dann bin ich halt gelaufen. Des war ganz gut.“

Hier beschreibt Marion Schumacher, wie das Fahrrad schrittweise zum Teil ih-
rer taglichen verkehrlichen Routinen wurde. Verstarkt wurde dieser Routinisie-
rungsprozefs durch neue, positive Erfahrungen. Was sie vorher als vermeintlich
unabdnderlich allenfalls als unangenehm wahrgenommen hat — die Parkplatzsu-
che, der Stau —, kann nun neu bewertet und in der Retrospektive problematisiert
werden. Voraussetzung fiir diese subjektive Umdeutung ist eine neue Hand-
lungsalternative, die sie vorher nicht als eine solche wahrgenommen hatte, die
ihr erst durch ein Schliisselerlebnis bewuBt geworden war.

Der Umstieg: Autoverkauf und Car-Sharing-Beitritt
Fir ihr Auto, dessen Garage kurz zuvor gekiindigt worden war, bedeutete dies:

,,und dann stand’s drauflen, es stand und stand. Ich muft’ es stindig saubermachen, ja gut.
TUV, Reparaturen fielen ja auch an, tanken, wann mal was war. Also es war viel Geld,
was wegging, fast dreitausend im Jahr. Und dann hab’ ich gedacht: Na ja, eigentlich
kénnt’ man das Geld auch einsparen. Ich fahr’ halt sehr gerne weg, weite Reisen, da dacht’
ich mir, eigentlich koénnt’ ich das Geld dazu ruhig einsparen und fiir die Reise verwenden,

>t

wenn ich kein Auto hab’.

Marion Schumacher besitzt also ein Auto, das sie kaum nutzt, fiir das aber den-
noch Arbeit und hohe Kosten anfallen. Hinzuzufiigen ist, dafl ihre Aktivititen
fiir das Rote Kreuz abgenommen haben und sie also auch in ihrer Freizeit weni-
ger auf ein Auto angewiesen ist. In dieser Situation latenter Unzufriedenheit
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liest sie im Mai 1992 wihrend eines Besuchs bei ihren Eltern in einer Berliner

Zeitung erstmals einen Artikel iiber Stattauto.
,.Meine Eltern ham das gelesen, und die ham gesacht: Dreizehn Berliner ein Auto! Und
eigentlich ham se gesacht: Mensch, dein Auto! Sei doch froh, dal du’s hast, und wir ham
Dir ja geholfen, es zu kaufen. Hab’ ich gesacht: Ja, aber was hab’ ich davon, wenn’s ewig
nur auf der Strafle rumsteht? Da stand’s ja schon fast *n Jahr rum. Also, ich hab’s mal ge-
braucht, aber ganz selten. (Mit besorgter Stimme:) Jaaa, und des Auto ist doch so schon,
und man kann’s doch immer noch gebrauchen. Ja, hab’ ich gesacht, aber ich brauch’s
eigentlich nicht. Also es ging hin und her. Des war wie gesacht im Mai. Im August dann
war ich soweit, hab’ ich gesacht: Ne, ich verkauf’s.“

In dieser dialogischen Darstellung des Abwigungsprozesses, der der Entschei-
dung, ihren Opel zu verkaufen, vorausging, werden zwei differierende Werte-
systeme présentiert. Fiir Marion Schumacher wird der Besitz ihres Autos durch
seine Nutzung, durch den Gebrauchswert legitimiert, sie argumentiert zweckra-
tional. Fiir ihre Eltern hingegen stellt — wertrational — das Eigentum eines Au-
tos, das Haben, einen Wert an sich dar, iiber den es ,,froh* zu sein gilt. Sie ap-
pellieren moralisch, indem sie ihrer Tochter die von ihnen geleistete finanzielle
Unterstiitzung beim Kauf entgegenhalten.

Wihrend die bisher dargestellten Entscheidungen Marion Schumachers —
wie Fithrerschein und Autokauf — als ein von aulen veranlafites Sich-Ergeben,
als Ubernahme vorgelebter Verhaltensweisen erschienen, trifft sie in diesem
Fall gegen Widerstinde eine eigene Entscheidung, der ein langer Abwigungs-
prozef} vorangeht. Moglicherweise bedeutet fiir sie der Verkauf dieses von den
Eltern mitfinanzierten Eigentums ein Stiick weit auch eine Abldsung von deren
Autoritét, ist dieser ,,Versto“ gegen deren ,haben-orientiertes Wertesystem
fiir sie ein Schritt hin zu mehr Autonomie, nicht zuletzt, indem sie das einge-
sparte Geld fiir Fernreisen verwendet.

Ausschlaggebend fiir ihre Entscheidung, das Auto zu verkaufen, sind im we-
sentlichen finanzielle Motive. Ob sie die Kostenrechnung in der dargestellten
Form erst durchgefiihrt hat, nachdem sie von der Alternative Car Sharing erfah-
ren hatte, oder bereits vorher, wie die Erzdhlung nahelegt, kann nicht geklért
werden.

Fiir sie war der Wechsel zum Fahrrad ein Gewinn an Lebensqualitit, der
Verkauf des Autos — ausgeldst durch die Alternative Car Sharing — ein rationa-
ler Schritt, den sie nicht als Verzicht empfunden hat.

Otkologische Motive haben fiir Marion Schumachers Umstieg keine Rolle ge-
spielt. Wie schon in der ,;ungebrochenen” Legitimation von Fiihrerschein und
Kauf des ersten Autos wird auch in den nachfolgenden Passagen keine Ambi-
valenz in ihrer Einstellung zur Automobilitit erkennbar.

Sehr deutlich wird an diesem Fall, dafi Car Sharing erst dann als Alternative
zum Autobesitz wahrgenommen werden kann, wenn das Auto nicht mehr Be-
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standteil alltiglicher Verkehrsroutinen ist. Erst als das Fahrrad routinisiert ge-
nutzt wird und das Auto — weitgehend aus dem alltdglichen Handeln desinte-
griert — nur noch fiir aufleralltdgliche Wege gebraucht wird, wird es moglich,
daB Car Sharing dieses ersetzen kann.

Car Sharing heute

In den ersten drei Jahren ihrer Mitgliedschaft hat sie sich sechs- bis siebenmal
jahrlich ein Stattauto ausgeliehen, unter anderem fiir Vereinsaktivitdten. Hier-
von hat sie sich etwas zuriickgezogen, so daf} sie im vorletzten Jahr nur viermal,
im letzten einmal von Car Sharing Gebrauch gemacht hat, hauptsichlich um
Freunde im Umland von Berlin zu besuchen, die mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln kaum zu erreichen sind. Trotz seltenen Bedarfs méchte sie Mitglied blei-
ben:

»Aber ich versuch’s zu minimieren, wenn’s geht, vielleicht zwei-, dreimal im Jahr, und
des miifite eigentlich reichen. Vier-, flinfhundert Mark im Jahr ist mir schon fast zuviel fiir
’n Auto.”

Marion Schumacher, bei der die typische Lernkurve®” abnehmender Autonut-
zung im Laufe der Mitgliedschaft beobachtet werden kann, geh6rt damit inner-
halb der Car-Sharing-Kunden zur groBlen Gruppe der sogenannten Wenignutzer,
fiir die Car Sharing vor allem eine Mobilititsgarantie, weniger ein im Alltag tat-
séchlich genutztes Verkehrsmittel darstellt.

Deutlich wird in dieser Fallrekonstruktion, wie das Auto in seiner Funktion,
Selbstbeweglichkeit zu ermdglichen, durch das Fahrrad ersetzt wurde. Marion
Schumacher kann sowohl den Arbeitsweg als auch Versorgungsfahrten und Be-
suche bei Freunden aufgrund geringer Entfermungen und giinstiger Rahmenbe-
dingungen per Rad zuriicklegen. Das Rad ermdglicht auf den iiberwiegend kur-
zen Strecken sogar ein hoheres Mall an autonomer, flexibler Beweglichkeit.
Einzig fiir seltene lingere Strecken, etwa Besuche von Freunden im Berliner
Umland, benétigt sie ein Auto. Dieser Bedarf im Freizeitverkehr kann gut durch
Car Sharing erfiillt werden.

87 Diese verkehrspolitisch besonders interessante Lernkurve — die Fahrtenhdufigkeit nimmt
im Verhdltnis zur Dauer der Teilnahme ab — ist mittlerweile empirisch gut belegt und
quantifizierbar (vgl. etwa Muheim 1998a: 100).
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7.3 Moralische Distinktion durch Autoverzicht

. Wir sind nicht Autofeinde, wir sind Menschenfreunde.
(Irene Bach)

Biographie

Die zum Zeitpunkt des Interviews. im Mai 1996 49jdhrige Religionspadagogin
Irene Bach ist verheiratet; ihr Mann Volker Bach ist Gemeindepfarrer. Sie woh-
nen in einem Einfamilienhaus in rubiger Stadtrandlage in Westberlin. Das Ehe-
paar hat drei Kinder, von denen zwei noch im Haushalt wohnen. Der ilteste
Sohn ist bereits ausgezogen und lebt in einer Kleinstadt in Brandenburg. Das
Ehepaar Bach arbeitet eng zusammen; beider Arbeitsplatz — Pfarrei und Kirche
— liegt direkt angrenzend auf dem Nebengrundstiick.

Irene Bach wurde 1946 geboren und hat ihren Fiihrerschein 1964 — bereits
mit 18 Jahren — gemacht. Das Auto ihrer Schwester und ihrer Eltern konnte sie
mitnutzen. Nach ihrer Ausbildung zur Krankenschwester in einer kleinen Uni-
versititsstadt heiratet sie und zieht mit ihrem Mann in die nahegelegene Grof3-
stadt. Dort wird 1968 das erste Kind geboren. Ein Jahr spiter erhilt ihr Mann
eine Stelle als Vikar im lindlichen Raum und hat finf Dorfer zu betreuen; die
junge Familie kauft sich erstmals ein Auto.

1972 ziehen die Bachs nach Berlin in die Innenstadt. Ein Jahr spiter, 1973,
schaffen sie ihr Auto ab. Sieben Jahre leben sie ohne Auto, bis Volker Bach, der
als Religionslehrer gearbeitet hat, 1980 eine Stelle im Pfarrdienst in einem
Westberliner Stadtrandbezirk erhilt. Sie ziehen um und kaufen sich, beruflich
bedingt, ein Auto. 1982 wird das zweite Kind geboren.

1983 erfolgt erneut ein Arbeitsplatzwechsel auf die heutige Stelle als Ge-
meindepfarrer, verbunden mit einem Umzug. 1985 wird das dritte Kind gebo-
ren. Nach zwolf Jahren mit insgesamt drei Autos, schaffen die Bachs 1992 ihren
Pkw nach einem langeren Entscheidungsprozefl ab und werden Mitglied bei
Stattauto.

Car Sharing nutzen sie seitdem eher selten, meist fiir Transporte oder fiir Be-
suche des Sohnes in Brandenburg. In der ruhigen Wohnsiedlung ist das Radfah-
ren und Zufufigehen auch fiir Kinder sehr gut méglich. Die Anbindung an 6f-
fentliche Verkehrsmittel ist weniger giinstig: Als Verbindung in das néchste, an
die U-Bahn angebundene Subzentrum verkehrt einzig ein Bus im Abstand von
20 Minuten. Einkaufsmoglichkeiten gibt es in der ndheren Umgebung nicht,
sondem nur in etwa zwei Kilometer Entfernung. Hauptverkehrsmittel der Fami-
lie ist das Fahrrad; sieben Rédder und zwei Fahrradanhinger gibt es im Haushalt;
auch eine Umweltkarte ist vorhanden, Taxi wird erginzend ab und zu genutzt.
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Interpretation der biographischen Daten

Irene Bach ist die dlteste Interviewpartnerin im Sample. Ihre Biographie ist —~
dies fallt insbesondere im Vergleich mit der alleinlebenden Lieselotte Hausberg
auf — stark von familifren Verinderungen geprigt; Irene Bachs Verkehrsver-
halten kann daher nur im Familienzusammenhang untersucht und interpretiert
werden. Die objektiven Daten des Lebenslaufes spiegeln die Abfolge der Le-
bensphasen Adoleszenz, frilhes Frwachsenenalter und Erwachsenenalter mit
den jeweiligen biographischen Wendepunkten und den sich daraus ergebenden
verkehrlichen Anforderungen wider. In bezug auf ihre Automobilitit lassen sich
verschiedene Phasen unterscheiden: zweimal der ProzeB einer Autoabschaf-
fung, ein ,auto-freier” Zeitraum von sieben Jahren, elf Jahre des Autobesitzes
sowie eine ,,Car-Sharing-Phase”. Von besonderem Interesse ist es, an diesem
Fall die Entscheidungen der Abschaffung nachzuzeichnen sowie die mogli-
cherweise vorausgegangenen Prozesse einer automobilen Entwéhnung zu ver-
folgen.

Zunéchst soll, wie schon bei Lieselotte Hausberg, der Zeitpunkt des Fiihrer-
scheinerwerbs niher betrachtet werden.

Textinterpretation

Auf die Einstiegsfrage der Interviewerin, welches die ersten Erfahrungen mit
dem Auto gewesen seien, an die sie sich erinnern kénne, erzihlt Irene Bach von
schonen Kindheitserinnerungen, als die Eltern mit ihr im VW-Kifer Ausfliige
machten. Sie sei in einer ,,Autofahrerfamilie” gro8 geworden, und ihr Vater sei
ein begeisterter Autofahrer gewesen.

Interviewerin: ,,Und wie war das, als Sie Thren Fiihrerschein gemacht haben?*

,»Ja, den hab’ ich natiirlich so schnell wie méglich gleich mit 18 gemacht, von meinem er-
sten selbstverdienten Geld. Das war fiir mich einfach Zeichen der Freiheit, ja, Autofahren
konnen, wobei es damals einfach in Westdeutschland auch noch ein anderes Autofahren

13

war.

Was Irene Bach hier als Selbstverstindlichkeit beschreibt, den Fiihrerschein mit
18 Jahren zu machen, stellte 1964 gesellschaftlich eine Ausnahme dar, zumal
fiir eine junge Frau. Anzunehmen ist daher, dafl es innerhalb ihrer Familie, in
der Automobilitit offenbar ein hoch besetzter Wert war, als ,,natiirlich“ galt und
sie in ihrem Entschluf} unterstiitzt wurde.

Daf} Automobilitit fiir sie Freiheit symbohslerte schrinkt sie ein: Diese Er-
fahrung war gebunden an eine bestimmte Zeit in Westdeutschland, sagt sie aus
heutiger Berliner Perspektive. Es gibt also, so konnte man schliefen, ein dama-
liges ,,anderes” Autofahren, das sich grundlegend vom heutigen Autofahren
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unterscheidet und mit dem sie — gerade aufgrund dieser Differenz — nicht mehr
das Gefiihl der Freiheit verbindet. Wie kam es zu diesem Wandel?

In Westdeutschland lebte sie zunfichst ohne eigenes Auto, jedoch mit Zugriff
auf dasjenige ihrer Schwester und das der Eltern in der Stadt, dann zusammen
mit ithrem Mann drei Jahre mit Auto auf dem Land. Anzunehmen ist, daf3 sie
damals — Mitte der 60er bis Anfang der 70er Jahre noch weitgehend unbelastet
von Stau, Parkplatzsuche oder negatlven Folgewirkungen — Autofahren als
Freiheit erleben konnte.

Die erste Abschaffung: Autofreies Leben in der Berliner Innenstadt

Dies dndert sich jedoch, als die junge Familie wieder umzieht. Irene Bach er-
zdhlt:
,Und dann sind wir nach Berlin gegangen. Und in Berlin haben wir ziemlich schnell ge-
merkt, daf} ein Auto hier also wirklich eigentlich verriickt ist. Also unser grofler Sohn —
der war damals vier, als wir in die Innenstadt gezogen sind — der ist, als wir renoviert ha-
ben, mit seinem Dreirad immer im Kreis rumgefahren im grofien Berliner Zimmer. Und
als wir gefragt haben: Was machst’n da? Was spielst du? — Ich such ’n Parkplatz.“

Um das Widersinnige des Autobesitzes in Berlin zu belegen, erzihlt Irene Bach
eine Geschichte, in der ihr Sohn spielerisch das alltidgliche Verkehrshandeln der
Eltern nachahmt.

Nach Berger/Luckmann (1977: 63) ist das Kind in der Friihphase seiner So-
zialisation nicht fahig, zwischen der Objektivitit natiirlicher und gesellschafili-
cher Phinomene zu differenzieren. Es nimmt soziale Erscheinungen — in diesem
Falle Automobilitit als Phdnomen der Modeme und dazugehérend die Park-
platzsuche — als gegeben, unverdnderlich und selbstverstindlich hin; sie er-
scheinen ihm als zur ,Natur der Dinge* gehérig. Fiir die Eltern tritt nun die
Objektivitit dieser Welt durch die Sozialisation des Kind stirker in Erschei-
nung, ,,weil die Gegenstindlichkeit, wie sie von einem Kind erlebt wird, auf das
elterliche Welterleben zuriickreflektiert wird” (ebd.). Indem sie ihre Erfahrun-
gen an das Kind weitergeben, wird mittels eines Spiegeleffekts der Wirklich-
keitssinn der Eltern gestirkt. Die fiir Irene und Volker Bach neue, ungewohnte
Erfahrung von Automobilitit unter den Bedingungen stidtischer Raumknapp-
heit nimmt das Kind als objektive Wirklichkeit wahr und integriert sie in sein
Spiel. In der Spiegelung erscheint der Mutter dieses soziale Phinomen als wi-
dersinnig, sie kennzeichnet es als ,,verriickt”, als von der bisherigen — lindli-
chen — Normalitit abweichend. Und in der retrospektiv geleisteten sprachlichen
Distanzierung, in der sie Autobesitz in Berlin als irreal und irrational deutet, le-
gitimiert sie bereits den nachfolgenden Akt der Abschaffung: Implizit charakte-
risiert sie damit ein Leben ohne Auto in der Stadt als Normalitit.

Die Interviewerin fragt weiter:
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,»Und haben Sie das Auto dann abgeschafft oder ist es irgendwann kaputtgegangen?*

I.B.: ,,Wir haben es abgeschafft. Wir haben beschlossen, da3 wir das in Berlin nicht brau-
chen.“

Interviewerin: ,,Und welche Verkehrsmittel haben Sie dann benutzt?*
1.B.:,,Also Bus und U-Bahn und S-Bahn. Und fiir Reisen Eisenbahn.*
Interviewerin: ,,War das keine grofie Umstellung?“

LB.: ,Ne, des war also innendrin, wenn man in der, wir haben zwischen KaDeWe®® und
Gedichtniskirche gewohnt, da ist ein Auto nur hinderlich, ja. Es war, klar, es war eine
Umstellung. Wir hatten ne Laube hier in Hohengatow unten, aber da haben wir Ruck-
sicke gehabt und sind immer mit Rucksdcken dahin marschiert. Wir fanden des nicht
schiimm.* ’

Der Entschlufl der Abschaffung wird damit begriindet, dafl das Auto in der In-
nenstadt fur die Familie keinerlei Gebrauchswert mehr besaB, ja sogar zu einer
Belastung geworden war. Die bisher — in Westdeutschland — giiltige Bedeutung
des Autos als ungebrochen positives Symbol fiir Freiheit hat sich unter den neu-
en Rahmenbedingungen verschoben, wurde ver-riickt: an die Stelle der Ermdg-
lichung trat das Zwanghafte. Mobilititserweiternd wirken nun jedoch die sehr
gute Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel und die gute Infrastruktur.

Die Umstellung war dort am stérksten spiirbar, wo die Erreichbarkeit mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln nicht mehr vollstindig gegeben war ~ im Freizeit-
verkehr. Was aus heutiger Sicht eher beschwerlich und unbequem anmutet — zu
Fuf3 mit Kind das Gepick in Rucksécken transportierend —, wurde damals nicht
als belastend, moglicherweise sogar als Herausforderung empfunden. Irene und
Volker Bach waren zu jener Zeit mit Ende Zwanzig in einer Lebensphase, die
von Experimentierfreudigkeit und relativer Ungebundenheit geprigt ist. Ein
Leben ohne Auto erscheint hier als Teil eines Lebensstils, der mit dieser Le-
bensphase {ibereinstimmt.

Die Losung vom Autobesitz wird von Irene Bach als problemlos dargestellt.
Dies veranlafit die Interviewerin zu einer Nachfrage:

»-Mhm. Und Sie hatten doch auch gesagt, Autofahren macht Ihnen auch Spal3. Haben Sie
da nicht was vermif3t?*

LB.: ,Ich bin damals wirklich sieben Jahre lang {iberhaupt nicht Auto gefahren, auch mit
keinem fremden Auto. Das war einfach so, Autofahren in Berlin und um Berlin auf der
Autobahn, das war so zum Abgewdhnen, daf} ich dazu keine Lust mehr hatte, in der Zeit.*

Irene Bach stellt hier nur noch die negativen Seiten des Autofahrens dar und
konstruiert damit eine Differenz zu der Erfahrung von Freiheit, die das ,,andere*

88 Gemeint ist das ,Kaufhaus des Westens” am Wittenbergplatz mitten im Westberliner
Zentrum.
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Autofahren fiir sie in Westdeutschland symbolisiert hatte. Ursdchlich fiir den
ProzeB des ,,Abgewdshnens” vom Automobil, des Abschieds von alten Gewohn-
heiten, war ein biographischer Wandel, der von einem Berufs- und Ortswechsel
begleitet war und verdnderte verkehrliche Rahmenbedingungen zur Folge hatte.
Diese wurden als einschrinkend empfunden, wodurch eine Desintegration des
Automobils ausgelost wurde. In Verbindung mit den ermoglichenden infra-
strukturellen und verkehrlichen Bedingungen in der Berliner City diirfte diese
Entwohnung wiederum von einem RoutinisierungsprozeB begleitet gewesen
sein, der mit einer Gewdhnung an die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel ein-
herging.

Zwilf Jahre leben mit Auto

Nach sieben Jahren autofreien Lebens wandeln sich 1981 die Lebensumstinde
der Familie grundlegend, sie kaufen sich ein Auto:

»Dann ist Volker wieder in den Pfarrdienst gegangen, und da ging’s nicht ohne Auto, also
einfach beruflich nicht.«

Mit dem Arbeitsplatzwechsel ist auch ein Umzug verbunden — von der City in
einen Stadtrandbezirk. Zwei Jahre spiter, 1982, kommt es mit der Geburt des
zweiten Kindes auch zu familifiren Veranderungen. 1983 erhilt Volker Bach die
heutige Stelle als Gemeindepfarrer, was einen erneuten Umzug in einen anderen
Stadtrandbezirk bedingt. 1985 folgt das dritte Kind. Mit diesen Umbriichen ver-
dndern sich wiederum die verkehrlichen Anforderungen, das Auto erhilt einen
anderen Stellenwert:

,Ja, mit den kleinen Kindemn, da war ein Auto natiirlich auch ganz praktisch.

Auch die Urlaubsreisen unternimmt die fiinfk6pfige Familie nun motorisiert.

AnlaB fiir den Kauf eines Autos war also eine berufliche Verdnderung, die zu
einem Bedarf an Automobilitdt fihrte. Anzunehmen ist, daB8 der Pkw nach und
nach in den beruflichen und familidren Alltag integriert wurde und ein fester
Bestandteil routinisierten Verkehrshandelns geworden ist.

Okologisierung
Diese Stabilitdt gerdt jedoch Ende der 80er Jahre langsam ins Wanken:

,»Wir hatten das Auto immer mehr mit Widerstreben dann, also erstens aus Skologischen
Griinden, und dann haben mir die Konfirmanden auch gesagt: Sie reden dauernd gegen das
Auto und haben selber *ne Schrottkarre vor der Tiir stehen, ja. Dann bekam unsere Tochter
spastische Bronchitis, und da besteht ein klarer Zusammenhang mit Luftverschmutzung.
Das hat angefangen kurz bevor sie drei Jahre alt war. Und das ist besonders in den Win-
termonaten und wenn es so Richtung Smog wird. Dann krieg’ ich natiirlich immer beson-
ders Angst. Das ist inzwischen alles ein bifichen besser geworden, sie ist ja auch in Be-
handlung, aber das sind natiirlich so Sachen, die einen dann schon ein biichen alarmieren.
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Da kriegt man natiirlich auch eine andere, also {iberhaupt durch die Kinder kriegt man eine
andere Einstellung. Ich denke, das ist ganz gut so.

Das wachsende gesellschaftliche Umweltbewuftsein 16st bei Irene Bach und
ihrer Familie einen Prozefl des Umdenkens aus. Der hier beschriebene Wider-
spruch zwischen UmweltbewuBltsein und umweltschddigendem Verhalten ist
charakteristisch fiir unser aller Leben. Interessant ist nun die Frage, unter wel-
chen Umstinden — und warum gerade in diesem Falle — dieses Dilemma zur
Auflésung dréngt.

Die Krankenschwester Irene Bach hatte in Berlin eine Weiterbildung zur
Religionspiddagogin gemacht. Gegeniiber den Konfirmanden, die sie unterrich-
tet, sieht sie sich in einer Vorbildfunktion, die sie ernst nimmt. Durch ihr Han-
deln wider ihre eigenen ethische Wertvorstellungen steht ihre Glaubwiirdigkeit
als Pdadagogin auf dem Spiel. Indem sie sich selbst — auch als Mutter — indivi-
duelle Verantwortung fiir ihr Handeln zuschreibt, entsteht ein moralisches Di-
lemma. Dieses wirkt als ,,Widerstreben* in den Alltag hinein.

Das Problem der Krankheit ihrer Tochter kann sie nicht individuell durch ei-
ne Verdnderung ihres Verkehrshandelns 16sen; nicht mehr Auto zu fahren oder
es abzuschaffen, wiirde nicht zur Gesundung beitragen. Die Krankheit ist inso-
fern kein konkreter Ausldser fiir die spatere Abschaffung, sondern verstirkt zu-
nichst lediglich das moralische Dilemma. Dieses aufzulosen bedingt, Einstel-
lung und Handeln miteinander in Ubereinstimmung zu bringen.

In dieser Argumentation stellt Irene Bach an sich selbst, indirekt aber auch
an andere, den Anspruch, individuell moralisch in Ubereinstimmung mit ethi-
schen Normen zu handeln. Zur Auflésung dréngt der Widerspruch zwischen
Einstellung und Handeln hier also deshalb, weil das Umfeld moralisch ist und
Irene Bach sich selbst — milieuspezifisch — individuell Verantwortung zu-
schreibt.

Entwéhnung vom Auto
Wie kann dieses moralische Dilemma geldst werden? Irene Bach erzihlt weiter:

,»Und dann haben wir uns so langsam vom Auto abgewdhnt. Wir haben einfach kein neues
gekauft, und vorher hatten wir immer spitestens nach vier Jahren ein neues Auto gekauft.
Und dann haben wir gesagt: Und dieses Auto wird gefahren und kein neues. Und es war
immer 6fter kaputt. Da hatten wir zwar eine ganz liebe und billige Werkstatt, aber es
konnte ohne weiteres zwei bis drei Wochen dauern, bis es wieder da war. So haben wir es
langsam gelernt, ohne Auto zu leben!*

Die Losung dieses Dilemmas besteht also zunichst in der Entscheidung, kein
neues Auto zu kaufen. Dieser Beschlul bedeutet eine Einschrankung der auto-
mobilen VerlaBilichkeit: Das Risiko, nicht mehr jederzeit iiber ein funktionie-
rendes Fahrzeug verfiigen zu konnen, nimmt zu. Als das Auto zur Reparatur in
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die Werkstatt muf}, wird die Autonutzung — und damit ein Element des bisheri-
gen Verkehrsverhaltens — in diesem Zeitraum unmdglich. Dies bedeutet einen
zeitweiligen Routinebruch. Durch diesen Ausléser werden bisherige Gewohn-
heiten in Frage gestellt, es kann nicht mehr selbstverstidndlich, routinisiert, ,,mit
dem Auto im Kopf* geplant werden. Es mufl — gezwungenermafien — nach
Handlungsalternativen gesucht werden: Die Probleme, die sich aus der fehlen-
den Verfiigbarkeit des Autos ergeben, etwa beim Transport von Einkdufen oder
in der Freizeit, verlangen nach neuen Ldsungen, woraus sich die Anschaffung
eines Fahrradanhéngers ergibt.

Es findet ein LernprozeB statt, in dem neue Erfahrungen gemacht und andere
Mobilititspraktiken eingelibt werden, die sich langsam stabilisieren. Anzuneh-
men ist, dafl der Alltag allmdhlich anders organisiert wird, Aktivitdten und We-
gemuster sich verindern, das Auto zunehmend bewufiter und iiberlegter einge-
setzt wird und die Autonutzung insgesamt mit einem wachsenden Grad an Ra-
tionalitit verbunden ist.

Wahrend dieses Zeitraumes verdndern sich die duleren Rahmenbedingungen
und verkehrlichen Anforderungen der Familie kaum, abgesehen vom zuneh-
menden Alter der Kinder, die — 1990 acht und fiinf Jahre alt — zu aktiven Ver-
kehrsteilnehmern heranwachsen und nicht mehr nur passiv transportiert werden
miissen, sondern sich selbst fortbewegen konnen und dies in dem ruhigen Woh-
numfeld mit dem Fahrrad und zu FuB} auch relativ gefahrlos tun konnen.

Wie kam es nun in diesem jahrelangen, langsamen Lemprozef}, in dem sich
schrittweise bislang giiltige Routinen auflosen, neue entstehen und langsam ver-
festigen, zum tatsichlichen Umstieg, von der Uberlegung, das Auto abzuschaf-
fen, zur konkreten Handlung?

Der Umstieg

Etwa 1990 erfihrt Irene Bach erstmals von der Existenz von ,Stattauto®, wie,
weil} sie heute nicht mehr genau.

,»Also es war schon immer so als Idee im Hinterkopf.“

Der Gedanke daran bleibt, wihrend das eigene Auto nach und nach aus den
alltdglichen Handlungsmustern herausgeldst wird. Sie wird selbst aktiv, setzt
sich mit ,,Stattauto“ in Verbindung und erfdhrt, daf die Griindung einer Station
in ithrem Bezirk geplant ist. Diese wird Anfang 1992 realisiert, zeitgleich wird
Familie Bach Mitglied. Ihr Auto verkaufen die Bachs kurze Zeit spéter, nach-
dem sie es noch durch den TUV gebracht haben.

Durch die Station in relativer Ndhe — die Fahrzeit zur Station betrigt etwa
zehn Minuten mit Fahrrad oder Bus — besteht nun die Mdéglichkeit, ein geteiltes
Auto, wenn notwendig, zu nutzen, ohne ein eigenes besitzen zu miissen. Die
Griindung der Station als neues Verhaltensangebot und Erweiterung des Mog-
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lichkeitsraumes stellt in diesem Fall den Ausloser fiir den tatsichlichen Um-
stieg, fiir die konkrete Handlung dar. Voraussetzung war ein moralisches Di-
lemma, das eine Offenheit fiir neue Moglichkeiten und die Suche nach Alterna-
tiven bewirkte, wodurch das Wissen um das Verhaltensangebot in Verbindung
mit der konkreten Moglichkeit handlungswirksam werden konnte.

Bedingung war aulerdem, daBl sowohl die Mobilitédtsbediirfnisse der Familie
beruflich wie privat eine Einschrinkung der automobilen Verfiigbarkeit zulie-
Ben als auch die objektiven Rahmenbedingungen einen Umstieg auf Car Shar-
ing ermoglichten. Gerade in diesem Fall scheinen die duBeren Umstinde die
Abschaffung lange Zeit eher verhindert zu haben, sprechen doch die einerseits
relativ schlechte Infrastruktur und Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr®,
andererseits das ausreichende Parkplatzangebot am Wohnort und der fehlende
finanzielle Druck eher fiir den weiteren Besitz eines Autos.

Eine notwendige Voraussetzung fiir den Umstieg scheint zudem gewesen zu
sein, daBB das eigene Auto nicht mehr fester Bestandteil des Alltagshandelns
war, sondern die Nutzung des Fahrrads, aber auch 6ffentlicher Verkehrsmittel,
bereits in einem Routinisierungsprozef verfestigt worden war.

Leben ohne eigenes Auto

Familie Bach gehort zu den typischen Car-Sharing-Wenignutzern. Sie leiht nur
wenige Male im Jahr ein Stattauto, meist fiir Transporte oder um den éltesten
Sohn zu besuchen, der, wie erwihnt, auf dem Land in Brandenburg lebt. In ihrer
Freizeit nutzen sie meist das Fahrrad:

,~Ein Pfarrer hat halt kein freies Wochenende und wenn mal ein paar Stunden Zeit sind,

dann setzen wir uns nicht ins Auto, das tun wir uns eigentlich nicht an. Dann setzen wir
uns lieber auf’s Fahrrad, das ist dann erholsamer.*

Auch im Urlaub erhebt Irene Bach den Anspruch, moglichst nachhaltig unter-
wegs zu sein und unbekannte Ziele in der ndheren Umgebung zu entdecken.
Flugreisen empfindet sie grofitenteils als {iberfliissig, eigene seltene Flige — et-
wa nach Israel im vergangenen Jahr — werden als notwendige Ausnahme legiti-
miert:

»Das geht nun mal nicht anders.“

Seit sie kein Auto mehr besitzt, fihrt sie hdufiger Taxi, etwa um das Warten auf
den Bus mit Kindern und Gepéck bei schlechtem Wetter zu vermeiden.

89 Von der nahen Busstation fihrt tagsiiber in 20miniitigen Abstédnden ein Bus ins néchste
Subzentrum und zur U-Bahn-Station, wobei die Fahrt etwa zehn Minuten dauert.
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Moralische Distinktion

Interessant ist nun die Frage, inwiefern sich die Abschaffung des ersten Autos
und das Leben ohne Auto damals unterscheiden von der zweiten Abschaffung
und ,,Autofreiheit”, die Irene Bach heute beinahe schon als Lebensstil prakti-
ziert. Im Gegensatz zur damaligen Lebensphase, die eher von Experimentier-
frendigkeit gekennzeichnet war, kénnen Irene und Volker Bach mittlerweile als
beruflich und familidr etabliert bezeichnet werden. In ihrer sozialen Position
und Lebensphase erscheint der Besitz eines Autos als Normalitit, zumal sie nun
nicht mehr in der Innenstadt, sondern in einem Haus mit Garten in Stadtrandla-
ge leben. Mit der Abschaffung ihres Autos, so kann man vermuten, begeben sie
sich in Widerspruch zu geselischaftlichen Erwartungen und Normen. Als ,,be-
wullt autofrei Lebende* gehoren sie in ihrem sozialen Umfeld zu einer Minder-
heit. Es stellt sich die Frage, wie Irene Bach mit dieser — gewollten oder unge-
wollten — Rolle des Abweichens von der sozialen Norm umgeht.

Auf die Frage der Interviewerin, ob sie mit Freunden und Bekannten iiber
Car Sharing diskutiert habe, berichtet Irene Bach iiber geteilte Meinungen im
Bekanntenkreis. Sie habe auch schon sehr viele Aggressionen abbekommen.

Interviewerin: ,,Wie dufert sich das?*

LB.: ,,Also zum Beispiel das krasseste Beispiel war, da da einmal bei einem Konfirman-
denelternabend bei uns ein Vater gesagt hat, wir als bekannte Autogegner diirften iiber die-
ses Thema iiberhaupt nicht mit Konfirmanden sprechen. Wir wiirden die indoktrinieren.
Ich hab’ dann gesagt: Das ist Quatsch. Wir sind nicht Autofeinde, wir sind Menschen-
freunde. Das ist was anderes, ja. Und wo das Auto sein muf}, da kann es ja segensreich
sein. Also wenn jemand nicht mehr beweglich ist, dann ist das ganz toll. Oder auch fiir
Leute mit kleinen Kindern. Alles in Ordnung. Aber ich denk’ einfach, die, die nicht Auto
fahren miissen, die sollten’s auch bleiben lassen.*

Aus dem hier geschilderten Konflikt 146t sich als Hypothese ableiten, daf die
Entscheidung zur Autofreiheit nicht nur ein individuelles moralisches Dilemma
gelGst hat, sondern eine weitere soziale Funktion erfiillt: Der Akt der Abschaf-
fung eignet sich zudem, um die eigene Glaubwiirdigkeit unter Beweis zu stel-
len, der Verzicht erméglicht moralische Distinktion. Was ist damit gemeint?
Deutlich wird dies in folgendem Abschnitt, in dem Irene Bach iiber ihren Bei-
tritt zu Stattauto spricht:
,»Also wir haben hier noch zwei andere Paare mitgezogen. Wir sind hier zu sechst auf
einmal eingetreten. Aber viel mehr haben wir nicht erreicht hier in der Gemeinde. Es gibt
zwar immer wieder Leute, die sagen: Ja, interessant, und bringen Sie uns mal Material.
Aber, obwohl’s eigentlich *ne wirklich sehr Giberzeugende Sache ist, scheint’s fiir Normal-
biirger nicht interessant zu sein.*

Die Autoabschaffung und der Beitritt zu Car Sharing ermdglichen Irene Bach
die Distinktion von den ,Normalbiirgern“, sie kann sich als Avantgarde von
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okologisch Unbewufiten unterscheiden. Das Missionieren, andere erreichen,
tiberzeugen und mitziehen zu wollen, das Bekehren im Dienste einer guten Sa-
che, als schépfungsbewahrende ,, Menschenfreunde®, wird als 6ffentlich priasen-
tierte Gemeinwohlorientierung auch genutzt, um die eigene Identitit zu pflegen.

Versténdlich wird vor diesem Hintergrund, wieso gerade das Auto innerhalb
der Okologiediskussion derartig diskursbestimmend sein kann. Das Automobil
eignet sich als Symbol gut fiir einen exemplarischen Verzicht”® Eine solche
Handlung ermoglicht es, sich als Vorbild umweltbewuflt zu prisentieren. Zum
Schauplatz kann das Symbol Automobil gerade deshalb werden, weil Fortbe-
wegung fast immer auch soziales Handeln ist, das sich im 6ffentlichen Raum
abspielt: Indem Irene Bach mit Fahrrad und Anhénger einkaufen féhrt, kann sie
in ihrer Rolle als Religionspddagogin und verantwortungsbewufite Mutter ihre
Glaubwiirdigkeit vorbildlich unter Beweis stellen, sie kann sich durch exempla-
risches Handeln von anderen moralisch unterscheiden. Insofern als sie damit
einer Minderheit zuzurechnen ist, stellt die Abschaffung des Autos eine ethi-
sche Sonderleistung dar. Die Mitgliedschaft bei Stattauto eignet sich neben der
Funktion der Mobilititsgarantie auf moralisch-ethischer Ebene auch zur Identi-
tatspflege, die nach auflen als Altruismus erscheint, aber durchaus auch egoi-
stisch motiviert sein kann.

7.4 Rationales Abwagen

,,Des schien mir alles ganz, ganz logisch,
und ich wollt’s mal probieren.”

(Michael Grabow)

Biographie

Michael Grabow, geboren 1964 in der DDR, ist zum Zeitpunkt des Interviews
im Juni 1996 32 Jahre alt und lebt alleine in einer Altbauwohnung im Ostberli-
ner Innenstadtbezirk Prenzlauer Berg. Nach einem Studium der Agrarwissen-
schaften, das er als Ingenieur abgeschlossen hat, begann er nach der Wende Jura
zu studieren; zur Zeit bereitet er sich auf sein erstes Staatsexamen vor.

Seine Fahrerlaubnis hat er 1981 im Alter von 18 Jahren gemacht. Er lebt zu
dieser Zeit im landlichen Raum Brandenburgs, hat ein Motorrad und nutzt ab

90 Als Vergleich bietet sich das Vegetarier-Sein an, das, wenn es nach auflen als dko-
logisch begriindete Lebenshaltung des Verzichts préasentiert wird, auch die Funktion mo-
ralischer Distinktion erfiillen kann, gerade weil Essen — dhnlich wie Fortbewegung —
meist auch soziales Handeln ist.
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und zu das Auto der Eltern. 1986 zieht er zum Studium nach Berlin. Sein Mo-
torrad fihrt er weiterhin, bis er sich 1988 einen Trabant Kombi kauft. Fiir seinen
Weg zur Humboldt-Universitit im Zentrum Ostberlins nutzt er nun fast tiglich
das Auto, nur selten Offentliche Verkehrsmittel.

Das dndert sich nach der Wende. Wegen des stark zunehmenden Autover-
kehrs beginnt Michael Grabow immer hiufiger mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln zu fahren. Hinzu kommt, daf} sich durch sein Studium an der Freien Uni-
versitit Berlin sein Arbeitsweg wesentlich verlingert hat’' Eine Monatskarte
fiir den OPNV kauft er sich erstmals 1990 und seitdem regelmiBig. In seiner
Wohngegend wird es vor allem abends zu einem Problem, einen freien Park-
platz zu finden. 1993 kauft er sich ein neues Fahrrad. Er nutzt nun tiberwiegend
U-Bahn und Straflenbahn sowie fiir nihere Ziele das Fahrrad oder geht zu Fuf.
Mit seinem Trabant fahrt er nur noch in der Freizeit oder wenn er etwas trans-
portieren muBl. Im August 1994 verkauft er sein Auto und wird im Oktober
1994 Mitglied bei Mobil Konzept.

In den neun Monaten seiner Mitgliedschaft in der Car-Sharing-Organisation
Mobil Konzept hat er sich bislang erst einmal spontan ein Auto fiir einen Aus-
flug ausgeliehen. Die Fahrten am Wochenende, fiir die er frither sein Auto ge-
nutzt hat, unternimmt er jetzt meist mit der Bahn oder zusammen mit Freunden,
die ein Auto besitzen. Ein Taxi leistet er sich nur selten.

Seine Wohnung ist gut an U- und S-Bahn sowie die Straflenbahn angebun-
den. Das Einkaufen ist im Kiez problemlos zu FuB} oder mit dem Fahrrad mog-
lich, wobei die Bedingungen hierfiir wegen der hohen Verkehrsbelastung auf
den umliegenden Hauptverkehrsstralen und den wenigen Fahrradwegen nicht
optimal sind.

Zur Textinterpretation

Michael Grabow ist als einziger von den sieben dargestellten Féllen in der DDR
- aufgewachsen.”” Anzunehmen ist, da8 sich sein Verhiltnis zur Automobilitit
und auch zum Okologiediskurs aufgrund seiner Sozialisation von dem der in
der Bundesrepublik geborenen Gleichaltrigen unterscheidet. Verkehrssoziali-
satorische Fragen wurden in den Interviews jedoch nur am Rande einbezogen
und werden aufgrund fehlender Vergleichsmoglichkeiten nicht tiefergehend
untersucht.

91 Im Gegensatz zur innerstidtischen Lage der Humboldt-Universitit sind die Institute der
Freien Universitit im Siidwesten Berlins angesiedelt und vom Wohnort Michael Gra-
bows im Bezirk Prenzlauer Berg mit dem Auto in etwa einer halben bis dreiviertel Stun-
de zu erreichen, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in etwa einer Stunde.

92 Vom gesamten Sample, das aus zehn in Ost- und Westberlin lebenden Interviewpartner-
Innen besteht, wurden vier in der DDR und sechs in der Bundesrepublik geboren.
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Aufgrund der objektiven Daten ergibt sich flir die Textinterpretation folgen-
der Fokus: Von besonderem Interesse erscheint erstens der Prozef3 der Verinde-
rung des Verkehrshandelns im Zusammenhang mit den gewandelten Rahmen-
bedingungen durch die Wende. Zweitens wird die Entscheidung des Autover-
kaufs zu untersuchen sein sowie drittens der drei Monate spiter erfolgende
Beitritt zu Mobil Konzept und die damit moglicherweise verbundenen Wirkun-
gen.

Die Wende als Ausloser fiir eine Verdnderung des Verkehrsverhaltens

Michael Grabow besafl von 1988 an ein eigenes Auto, das er 1994 verkauft hat.
Auf die Frage der Interviewerin, ob sich in diesem Zeitraum von sechs Jahren
sein Nutzungsverhalten verdndert hat, antwortet er:

,.Ja, eigentlich schon. Ich bin frilher also auch zur Uni fast tiglich mit dem Wagen gefah-
ren und hab’ das dann aber sein lassen. Und hab’ dann immer mehr 6ffentliche Verkehrs-
mittel genutzt, weil die StraBen sich, die StraBenverhiltnisse sich so entwickelt haben, daf3
die Autos iiberwogen und immer weniger Moglichkeiten waren, fliissig durch die Stadt zu
fahren. Und das habe ich dann aus Zeitgriinden eingeschrinkt, um nicht im Stau zu stehen.
Das wurde dann mit der Zeit doch ganz schon belastend, gerade in der Innenstadt, also die
Entwicklung gerade nach der Wende. Vorher konnte man eigentlich relativ fliissig fahren.
Es gab wenig Staus. Und das hat sich nun grundlegend geindert. Also Autofahren in der
Stadt macht gar nicht mehr soviel Spaf. Es ist eine Belastung geworden.*

Interviewerin: ,,Und weifit du noch, wann du das erste Mal eine Monatskarte gekauft
hast?*

,,Ja, also 1990, da war dann so’n Zeitpunkt, wo man dann weniger Auto fuhr, und da bin
ich eigentlich bewuBt zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln umgestiegen mit der Monatskarte,
und seitdem nutze ich sie, also monatlich. Ist auch ganz giinstig fiir Studenten, es lohnt
sich, also man kann dann in der gesamten Stadt damit fahren.“

Durch den Fall der Mauer und den politischen Umbruch haben sich seit 1989
die Verkehrsverhiltnisse in Berlin wesentlich verdndert. Die zunéchst proviso-
rischen Liickenschliisse wurden ausgebaut, die Kfz-Zulassungszahlen stiegen
rapide an. Viele Ostberliner konnten sich jetzt endlich den Wunsch nach einem
eigenen Auto oder einem ,,West-Auto* erfilillen. Fiir Michael Grabow, der be-
reits ein Auto besall, verschlechterte sich die verkehrliche Situation spiirbar.
Man kann annehmen, daB durch die Belastung eine Akzeptanzschwelle” iiber-
schritten wurde, wodurch die automobile Fortbewegung fuir ihn zu einem offen-
kundigen Problem wurde, das nach einer Losung verlangte. Als weniger bela-

93 Wann eine solche Akzeptanzschwelle als tberschritten wahrgenommen wird, 146t sich
nur vor dem Hintergrund der jeweiligen individuellen Mobilititsbediirfnisse und Anfor-
derungen sowie Ressourcen verstehen.
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stende und schnellere Alternative erscheinen, zunichst flir den Weg zur Uni,
offentliche Verkehrsmittel, auf die er nach und nach umsteigt.

Seitdem er sich regelmifig eine Monatsmarke kauft, verursacht die Nutzung
Offentlicher Verkehrsmittel nur noch Fixkosten, unabhingig von der Fahrt-
hiufigkeit. Denkbar ist, daB fiir Michael Grabow auch ein finanzieller Anreiz
besteht, Autofahrten, die zudem variable Kosten verursachen, auf den OPNV zu
verlagern. Zu einer weiteren Verdnderung kommt es 1993, als er sich ein neues
Fahrrad kauft:

,,Ich hab’ mir ein Fahrrad zugelegt, ein neues, und seitdem bin ich, sagen wir mal, ein re-
gelméfiger Fahrradfahrer geworden. Vorher hatt’ ich auch schon immer ein Fahrrad, bin
aber weniger damit gefahren. Also in der Stadt sowieso nicht. Also, ich komm’ aus’m
Umland von Berlin. Dort bin ich 6fter Fahrrad gefahren. Aber in der Stadt weniger, auf-
grund des Verkehrs und der schlechten, der wenigen Fahrradwege. Daran hat man sich
gewohnt, und jetzt fahr’ ich eigentlich regelmdBig.«

Warum sich Michael Grabow gerade zu diesem Zeitpunkt ein neues Fahrrad
kauft und sich, trotz der etwas verbesserten, aber nach wie vor schlechten Be-
dingungen, an das Radfahren in der Stadt ,gewshnt*, kommt hier nicht zum
Ausdruck. Moglicherweise spielt der Zeitgeist eine Rolle, denn durch den Zu-
zug vieler westdeutscher Studenten in den Ostberliner Bezirk koénnte das Fahr-
radfahren, das zu DDR-Zeiten in der Stadt wenig verbreitet war, populérer ge-
worden sein. Nach einem Prozefl der Routinisierung und Anpassung an die un-
giinstigen Verkehrsverhiltnisse wurde Radfahren fiir Michael Grabow fester
Bestandteil seines Verkehrsverhaltens.

Trotz Autobesitz nutzt er nun auf seinen alltiglichen Wegen vorwiegend die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Im Verlauf von fiinf Jahren — seit der
Wende 1989 - sind neue Mobilitidtsmuster entstanden und haben sich verfestigt,
bei denen das Auto nurmehr fiir bestimmte, eher auleralitigliche Fahrtzwecke
eine Rolle spieit.

Die Entscheidung, das Auto zu verkaufen

In dieser Situation eines eingeschriankten Autobedarfs ,.entdeckt” Michael Gra-
bow 1994 die Car-Sharing-Organisation ,,Mobil Konzept*:
»Auf einem Einkaufsbummel bin ich an ,,Mobil Konzept“ vorbeigekommen und habe die-
ses Schild dort gelesen. Und bin auf die aufmerksam geworden, hatte aber damals noch ei-
nen eigenen Pkw. Und hatte mir iiberlegt, wenn ich den mal verkaufen werde, konntest’s
ja mal probieren.”

DaB er Car Sharing iiberhaupt als Handlungsoption wahrnimmt, setzt ein laten-
tes Interesse voraus. Es stellt sich die Frage, warum er zu diesem Zeitpunkt an
den Verkauf seines Autos denkt. Moglich ist zum einen, daB die Absicht des
Verkaufs eine in die weitere Zukunft gedachte logische Konsequenz des Besit-
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zes darstellt: Jedes Auto mufl einmal verkauft werden. Denkbar ist aber auch,
dafl er bereits eine gezielte Verkaufsabsicht hegt, etwa weil er Geld benétigt.

Interviewerin: ,,Und dann? Was ist mit deinem Auto passiert?

,»Also, ich hab’ das vor einem Jahr verkauft, im August letzten Jahres und muBte mir dann
iiberlegen, ob ich mir ’n neuen Wagen kaufe, oder ob ich das probiere. Und bin dann dort
hingegangen und hab mich informiert. Und, Car Sharing — des schien mir alles ganz, ganz
logisch, und ich wollt’s mal probieren. Und dann bin ich im Oktober dort eingetreten und
seitdem nutze ich das. Allerdings nicht so regelmiBig, also erst einmal seitdem.“

Michael Grabow hat sein Auto verkauft, ohne zu wissen, wie er seinen gerin-
gen, aber vorhandenen automobilen Bedarf decken wird. Das nachfolgende
Abwigen zwischen den Alternativen Car Sharing und dem Kauf eines neuen
Autos 1dBt vermuten, daB er mit dem Verkauf nicht eine grundsitzliche A4b-
schaffung beabsichtigt hat, wie sie beispielsweise bei Irene Bach oder Lieselotte -
Hausberg erfolgt ist, um ein moralisches Dilemma zu 1sen.

Die Option Car Sharing wird von Michael Grabow gepriift und auf einer ra-
tionalen Ebene bewertet: Es erscheint ihm auf der Grundlage vorliegender In-
formationen ,,Jogisch*. Gewilheit, dafl die rational schliissige Entscheidung fiir
Car Sharing richtig ist, hat er jedoch aufgrund mangelnder Erfahrungen nicht.
Er legitimiert sein Handeln daher als Versuch ohne Risiko, der jederzeit wieder
riickgdngig gemacht werden kann, wenn die eigenen Erfahrungen zeigen soll-
ten, daf3 Car Sharing nicht Jogisch” ist.

Interviewerin: ,,Und warum hast du dein Auto verkauft?*

,»-Mhm, er war noch nicht so alt und ich dachte, ich krieg” da einen ganz guten Preis.  Bs
war im Prinzip eine finanzielle Abwigung. Und ich wollte auch mal probieren, ohne Auto
auszukommen in Berlin. Und Freunde haben mich dazu bewogen, das Auto auch zu ver-
kaufen, weil sie aus einem Okologischen Ansatz heraus sagen, also ein Auto braucht man
nicht in der Innenstadt. Es wire iiberfliissig. Und mich hat das oft auch geirgert, daf3 ich
abends hier ins Viertel kam und keinen Parkplatz gefunden habe. Also manchmal habe ich
eine halbe Stunde gesucht, um einen Parkplatz zu finden. Und selber mufit’ ich sagen, daf3 -
ich innerhalb der Woche kaum den Wagen genutzt habe. Ich bin also fast ausschlieflich
am Wochenende mit dem Wagen unterwegs gewesen. Und das wollt” ich mal iiberpriifen,
wie weit man ’s einschrinken kann, iberhaupt ein Auto zu benutzen.“

Die Interviewerin fordert Michael Grabow auf, sein Handeln zu begriinden.
Seine Antwort deutet in der sprachlichen Darstellung auf einen zeitlich verwik-
kelten, komplexen Entscheidungsproze3 hin. Der Zeitpunkt des Verkaufs war,
wie hypothetisch vermutet, durch ein giinstiges Angebot fiir seinen Trabant
Kombi bedingt. Als zweiten Grund nennt er, versuchsweise auf ein Auto ver-

94 Im August 1994 verkauft er seinen Trabant Kombi. Fiir den Neuwagen hatte er sechs
Jahre zuvor in der DDR 20.000 Mark bezahlt, jetzt erhielt er einen ,,guten Preis“ von 900
DM.
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zichten zu wollen, was fiir ihn eine Herausforderung darzustellen scheint. War-
um? Welche negativen Folgen des Autobesitzes veranlassen diesen ,,Selbstver-
such“? Denkbar sind individuelle Belastungen oder auch eine starke Gemein-
wohlorientierung. Hinter einem solchen ,,Verzicht“ konnte auch der Wunsch
stehen, die vorherrschende geselischaftliche Alltagspraxis des Autobesitzes in
Frage zu stellen und eigene gewohnte Verhaltensmuster und Uberzeugungen
einer empirischen Uberpriifung zu unterziehen.

Als Einfliisse fiihrt er zum einen 6kologische Argumente an, die er jedoch
nicht verinnerlicht hat. Der ,,6kologische Ansatz stellt eine Ideologie dar, zu
der er auf Distanz geht, indem er die Meinung seiner Freunde im Konjunktiv
zitiert: ,,BEs wire iberfliissig.” Deren Argumentation erscheint als eine Art
,Uberbau®, mit dem er sich zwar auseinandersetzt, der fiir sich genommen je-
doch kaum handlungswirksam werden kann. Die Aneignung dieser ideologi-
schen Uberzeugungen setzt die Uberpriifung mittels eigener Erfahrungen vor-
aus.

Zum anderen nennt er den ,,Arger* iiber die Parkplatzsuche, in dem eine un-
vermittelte emotionale Betroffenheit zum Ausdruck kommt, die in diesem Fall
in Verbindung mit seinem eingeschrinkten Bedarf an Automobilitit hand-
lungswirksam werden kann.

Der Besitz eines Autos ist aus dieser Motivlage heraus kaum rational be-
griindbar und wird nun von Michael Grabow einer Priifung unterzogen. Das Er-
gebnis dieses Versuchs préisentiert er im nédchsten Satz:

,-Es geht also, fiir mich. Die Fahrten, die ich dann am Wochenende untemehme, die unter-
nehme ich dann meistens mit der Bahn oder 1afl’ mich von Freunden fahren.*

Die Einschrinkung der Autonutzung ist also — zumindest in seinem Falle —
moglich, denn die bisher mit dem Auto am Wochenende unternommenen Fahr-
ten lassen sich zumeist durch Bahn oder Mitfahrgelegenheiten ersetzen.

* Entwohnung durch Car Sharing

Car Sharing bewertet er nach neun Monaten Mitgliedschaft, in der er sich nur
einmal ein Auto fiir einen Ausflug ausgeliehen hat, folgendermafien:

,,und seit ich da eingetreten bin, mufite ich feststellen, dal ich also viele Fahrten, die ich
bisher mit dem Auto unternommen habe, jetzt gar nicht mehr unternehme, weil ich eben
viel mit dem Fahrrad unterwegs bin und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Also dieser
Vorteil, den ein Auto hat, es stindig nutzen zu kénnen, das 148t man eben auch dann sein,
wenn man fiir ein Auto Geld bezahlen mufl, wenn man’s ausleihen muf. Ich denk, dann
iiberlegt man sich das dreimal, ob man den Wagen nutzt, oder ob man nicht 6ffentliche
Verkehrsmittel nimmt.*

Im Falle Michael Grabows findet eine fast ginzliche Substitution von Auto-
fahrten durch Fahrten mit dem 6ffentlichen Verkehr oder Fahrrad statt. Ausge-
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16st wird dieser Effekt bei ihm zum einen durch die Kosten des Car Sharing;
bislang fixe Kosten fiir den Autogebrauch wurden in variable Kosten umge-
wandelt. Seine knappen finanziellen Ressourcen veranlassen ihn zu einem sehr
bewufliten Abwigen. Zum anderen nennt er den gegeniiber einem Privat-Pkw
erschwerten Zugang durch den Ausleihvorgang und die eingeschriankte zeitliche
Verfiigharkeit. Dieser erhdhte Aufwand des Car Sharing — von der Okonomie
als Transaktionskosten bezeichnet — relativiert die Nachteile des OPNV, die im
Vergleich mit dem Privat-Pkw durch geringere Bequemlichkeit und erhohten
Zeitaufwand von Tiir zu Tiir gekennzeichnet sind.

Inhaltlich ergédnzend soll hier auf eine spitere Stelle im Interview eingegan-
gen werden, in der Car Sharing und Privat-Pkw verglichen werden. Auf die
Frage, ob er sich so, wie er jetzt lebe, mobil und unabhingig fiihle, antwortet
Michael Grabow:

»Eigentlich schon. Ich weiB, ich bin in zehn Minuten am Automaten, kann mir jetzt das
Auto holen. Das ist nicht viel anders, als wenn mein eigener Wagen zwei Straflen weiter
stehen wiirde. Insofern gibt’s psychologisch da keinen grofien Unterschied. Also ich hab’
das Gefiihl, daf ich mir jederzeit den Wagen holen kann, spontan und ohne mich da vorher
anzumelden oder mich zu verabreden da mit den Leuten. Also das geht also problemlos.
Ja, ansonsten fiihl’ ich mich mobil, ja.*

Uber die Moglichkeit des Car Sharing zu verfiigen, vermittelt Michael Grabow
das Gefiihl, mobil zu sein. Es geht hier also nicht wie oben um die fatsdchliche
Nutzung, bei der das Car Sharing héhere Transaktionskosten verursacht, son-
dermn um die Mdglichkeit zur selbstbestimmten Fortbewegung, um Mobilitit im
Sinne eines Potentials zur Fortbewegung. Diese Beweglichkeit, die eine Car-
Sharing-Mitgliedschaft bietet, ist fiir Michael Grabow vergleichbar mit der ei-
nes Privat-Pkws. Mobil zu sein bedeutet fiir ihn

e jederzeit, d.h. rund um die Uhr und spontan ohne Wartezeit,

¢ nur wenige Gehminuten entfernt,

o ohne Anmeldung oder Verabredung, also ohne soziale Abhingigkeit, iiber
ein Auto verfligen zu kénnen.

Kriterium fiir seinen Vergleich zwischen Car Sharing und Privat-Pkw ist also
die Moglichkeit, {iber ein Automobil zu verfiigen. Mafistab seiner Bewertung ist
dabei eine moglichst hohe zeitliche, drtliche und soziale Unabhdngigkeit. In
seinem Fall ist diese Verfligbarkeit hoch, da seine Wohnung sich in nichster
Nihe der damaligen Zentralstation von Mobil Konzept — die Firma besteht seit
Herbst 1998 nicht mehr — befindet, wo er mittels eines Tresorcomputers auch
ohne vorherige Reservierung spontan ein Auto ausleihen kann.
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Zusammenfassend folgt daraus, daB er Car Sharing zwar wegen des Auf-
wandes und aus finanziellen Griinde kaum nutzt, die Mitgliedschaft ihm aber
dennoch, dhnlich wie der Besitz eines Autos, das Gefiihl vermittelt, sich auto-
mobil fortbewegen zu kénnen.

Zukiinftiges Verkehrsverhalten

Fiir Michael Grabow steht es auBler Frage, daf3 er sich wieder ein Auto kaufen
wiirde, wenn er — etwa aus beruflichen Griinden — ins Umland ziehen sollte.

,,Also bei ganz zwingenden Griinden wiar’s fiir mich kein Problem, wieder Auto zu fahren.
Aber in meiner jetzigen Lebenssituation ist es eigentlich fast ideal, nicht Auto zu fahren.*

Er stellt einen Zusammenhang her zwischen Lebenssituation mit ihren je spezi-
fischen verkehrlichen Bediirfnissen und der Notwendigkeit, ein Auto zu nutzen.
Fiir ihn als alleinstehenden Studenten in relativ zentraler Wohnlage sei es nicht
notwendig, ein Auto zu besitzen.

Zusammenfassend fallt an diesem Fall auf, dafl es — dhnlich wie bei Marion
Schumacher — keinen Umbruch in der Lebenssituation, keine wesentliche Ver-
dnderung des individuellen Verkehrsbedarfs gab. Gewandelt haben sich hier
lediglich die gesellschaftlichen und damit auch die verkehrlichen Rahmenbe-
dingungen, die einen ProzeB der Deroutinisierung auslosten, der schlieflich den
Verkauf des Autos aufgrund rationalen Abwigens erlaubte. Car Sharing als
»Automobilitdtsgarantie” ermdglichte den Verzicht auf den Kauf eines neuen
Autos und fiihrte durch eine weitere Entwohnung zu einem iiberwiegend ,,auto-
freien” Verkehrshandeln.

Restimee des Selbstversuchs: Leben ohne Auto als neue Erfahrung

Ein Resiimee dieses Autoverzichts im ,,Selbstversuch®, der Uberpriifung, ,,wie
weit man’s einschrinken kann®, zieht Michael Grabow an spéterer Stelle im
Interview:

Interviewerin: ,,Wenn du jetzt jemanden, der gerne Auto fahrt, davon iliberzeugen wolltest,
daf3 das Leben ohne Auto moglich ist, wie du ja jetzt selbst erfahren hast, was wiirdest du
da sagen?*

M.G.: ,,JJa, mhm, also ich wiird’ eben versuchen klarzumachen, dal} sie da erstmal Geld
sparen. Daf es einfach giinstig ist, finanziell. DaB man sich viel Arger erspart, Arger bei
der Parkplatzsuche, Arger mit der Polizei, wenn man irgendwie im Parkverbot steht oder
im Halteverbot oder solche Sachen, die Zeit und Nerven kosten. Und da8 man gleichzeitig
was Gutes tut, also weniger Autos bringt ja mehr Lebensqualitét in die Stadt. Also hat so’n
Effekt, der tiber diesen persénlichen Bereich noch driiber hinausgeht. Und daB es ’ne Er-
fahrung ist. Also derjenige, der vom Auto wegkommt, der macht ’ne neue Erfahrung und
die kann der so nicht machen.”

Interviewerin: ,,Und welche Erfahrung ist das?*
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M.G.: ,Na, ein Auto, wo man vorher denkt, man braucht es unbedingt zum Leben, daf}
man spiter einsieht, dafl es eigentlich nicht notwendig ist. Nich’? Dal} es 'n Luxus ist,
Auto zu fahren. Aber die Erfahrung soll jeder fiir sich machen.

Die hier hypothetisch genannten ,,objektiven” Argumente fiir eine Abschaffung
stimmen mit denen, die als ,,subjektive* Motive herausgearbeitet wurden, wei-
testgehend tberein. Der Umstieg auf Car Sharing war primér pragmatisch moti-
viert. Die Gemeinwohlorientierung, ,,dal man gleichzeitig was Gutes tut*, er-
scheint wie zuvor aufgesetzt und nicht verinnerlicht. Die als dritter Grund ge-
nannte individuelle ,Erfahrung ist eine andere Diskursebene, die sich nicht
mehr auf der vorherigen Rationalititsebene bewegt. Demnach hat fiir Michael
Grabow die Abschaffung des eigenen Autos auch eine entlastende Wirkung als
Befreiung von etwas nicht Notwendigem. So distanziert er sich in beinahe as-
ketischer Haltung von der Notwendigkeit, ein Auto zu besitzen, und bewertet
dies fiir sich als Luxus. Aus der Befreiung durch die Alternative Car Sharing
zieht er Befriedigung, weil sie ihm erméglicht, auf intelligente und rationale
Weise das Problem minimalen Bedarfs an Automobilitit zu 16sen.

7.5 Okologische Rationalitét -

,»Ich will von A nach B irgendwie und das
méglichst problemlos.

(Alexander Muhrani)

Biographie

Der 32jahrige Alexander Muhrani, geboren 1964 in Westdeutschland, ist Ar-
chitekt, spezialisiert auf Entwiirfe fiir energiesparendes Bauen. Zum Interview,
das am 18. Juli 1996 stattfand, treffen wir uns in seinem kleinen Biiro im inner-
stadtischen Bezirk Prenzlauer Berg in Ostberlin. Alexander Muhrani ist seit
finf Monaten Mitglied bei der Car-Sharing-Organisation Mobil Konzept.
Seinen Fiihrerschein hat er 1983 als Abiturient mit 18 Jahren gemacht, auf
das Dringen seiner Eltern hin. Zu dieser Zeit fuhr er sehr viel Fahrrad. Sein er-
stes und einziges Auto kaufte er sich neun Jahre spater als 27jdhriger Student in
Westberlin. Als Autobesitzer fuhr er weniger Fahrrad, nutzte jedoch 6ffentliche
Verkehrsmittel und kaufte sich auch ab und zu eine Monatsmarke der BVG. Mit
seinem Gebrauchtwagen hatte er immer viel Arger; nach vier Jahren, im Okto-
ber 1995, muBte er ihn schlieBlich verschrotten lassen. Nun, als autoloser und
mittlerweile selbstdndiger Architekt, kaufte er sich eine Jahreskarte der BVG.
Durch seinen berufsbedingten Bedarf an Automobilitdt stand er vor der Ent-
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scheidung, wieder ein Auto zu kaufen oder Car Sharing auszuprobieren. Im Fe-
bruar 1996 wurde er Mitglied bei Mobil Konzept. Seitdem leiht er durch-
schnittlich etwa zehnmal monatlich ein Auto aus, zum groBten Teil fir ge-
schiftliche Fahrten zu Baustellen im weiteren Berliner Umland, aber auch fiir
wesentlich weitere Strecken, etwa nach Niedersachsen. Ohne Benzin bezahlt er
dafiir monatlich zwischen 250 und 450 DM. Die Car-Sharing-Station kann erin
fiinf Minuten zu Fuf} erreichen.

Im Alitag nutzt er hiufig das Fahrrad, geht aber auch viel zu Fuf}. Seine
Wohnung, in der er mit seiner Freundin zusammenlebt, liegt im selben Bezirk,
etwa zehn Fahrradminuten von seinem Biiro entfernt. Einkdufe lassen sich pro-
blemlos in nidchster Nahe erledigen; auch die Anbindung an U-, S- und Straflen-
bahn ist sehr gut; diese Verkehrsmittel nutzt er mehrmals pro Woche fiir léingere
berufliche wie private Fahrten innerhalb Berlins. Fiir private Wochenendausflii-
ge und weitere Reisen bevorzugt er die Bahn.

Interpretation der biographischen Daten

Im Falle Alexander Muhranis wurde das eigene Auto nicht bewuBt abgeschafft,
sondern ging kaputt. Das Problem, kurzfristig seinen berufsbedingten Bedarf an
Automobilitit zu decken, 16ste er durch den Beitritt zu Mobil Konzept. Fiir die
Textinterpretation ergeben sich folgende Fragen: Warum hat er sich fir Car
Sharing entschieden und nicht etwa fiir den Kauf eines neuen Autos? Damit zu-
sammenhingend gilt es ganz allgemein sein Verhiltnis zu Automobilitit zu
untersuchen. Interessant ist dieser Fall auch insofern, als Alexander Muhrani
unter den Car-Sharing-Kunden der kleinen Gruppe sogenannter Vielfahrer zu-
zuorden ist — als einziger im Sample. Unterscheiden sich aufgrund seines hohen
Automobilitdtsbedarfs seine Anforderungen an Car Sharing?

Textinterpretation: Verhdltnis zum Auto — Nutzen statt Besitzen

Zunichst soll die Eingangspassage interpretiert werden. Die Interviewerin
stellte als erstes die Frage: ,,Wissen Sie noch, wann Sie das erste Mal von Car

Sharing gehort haben und was Sie sich dabei gedacht haben?« *°

95 In den ersten drei Interviews mit Marion Schumacher, Lieselotte Hausberg und Irene
Bach wurde eine andere Einstiegsfrage gestellt, die sich auf die ersten Erfahrungen mit
dem Auto und dem Fiihrerschein bezog. Nach einer Vorstellung und Diskussion der er-
sten Auswertungsergebnisse in einem Forschungskolloquium an der Freien Universitit
Berlin wurde der Leitfaden verdndert und die hier zitierte Einstiegsfrage in den weiteren
Interviews verwendet. Diese erwies sich fiir die Darstellung des Umstiegsprozesses als
geeigneter und erforderte weniger hiufig lenkendes Nachfragen und Eingreifen in den
Gesprichsverlauf von seiten der Interviewerin.
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Die Frage impliziert die Nennung eines bestimmten Zeitpunktes, an dem die-
se Verkehrsalternative erstmals bewullt wahrgenommen wurde, sowie die retro-
spektive Bewertung dieser Information zum damaligen Zeitpunkt. Vor dem
Hintergrund des im Vorgesprich formulierten Interesses der Interviewerin, zu
erfahren, wie der Weg vom eigenen Auto bis zum Car Sharing hin verlief, er-
laubt diese Fragestellung dem Interviewten, einen Flu} eigener Rede zu entwik-
keln und den Erzihifaden logisch weiterzuspinnen.

Alexander Muhrani antwortet:

,,Das ist schon ldnger her, ich glaub’ zwei oder drei Jahre. Und da, sag’ ich mal, wir’s eher
im privaten Bereich wichtig gewesen, und damals fand ich die Idee schon eigentlich sehr
gut. Weil ich, ich zihl’ mich zu, eher nicht zu den Leuten, die jetzt, sagen wir mal, Wert
auf ein besonderes Auto legen oder irgendwie sowas, sondern das muB irgendwie fahren
und funktionieren. Ich will von A nach B irgendwie und das moglichst problemlos.*

Alexander Muhrani schildert erwartungsgemifl, wann er Car Sharing als
Handlungsoption erstmals wahrgenommen hat und bewertet dies vor dem Hin-
tergrund der damaligen Situation. DaB er die Idee seinerzeit ,,schon eigentlich
sehr gut fand“, erfordert eine Begriindung, die er liefert, indem er eine Differenz
zwischen zwei Gruppen konstruiert, von denen er sich einer zuordnet. Statt ei-
ner positiven Bestimmung seiner Zugehdrigkeit gelingt ihm zunichst nur die
negative Abgrenzung: Er gehore nicht zu denen, die ,,Wert auf ein besonderes
Auto legen”. Wovon distanziert er sich hier? Ein besonderes Auto fillt auf, es
ermoglicht seinem Besitzer, sich einerseits von anderen zu unterscheiden, ande-
rerseits seine Zugehorigkeit zu einer bestimmten Gruppe auszudriicken. Es kann
also — als Eigentum — die Funktion eines Statussymbols erfilllen und auf der
symbolischen Ebene sozial distinktiv wie integrativ wirken. Diese Funktion
stellt fiir Alexander Muhrani offenbar keinen positiven Wert dar. Fiir ihn be-
steht der Zweck eines Autos darin, daB ,,das* fahrt und funktioniert; Fahren be-
deutet fiir ihn, von ,,A nach B“ zu gelangen, und zwar ,,méglichst problemlos*.
Im Zentrum stehen also der Transportzweck und der Gebrauchswert.

Aus dieser kurzen Passage 1463t sich ableiten, dafl Alexander Muhranis Ein-
stellung zur Automobilitdt pragmatisch und funktional geprigt ist und die sym-
bolische Funktion des Privat-Pkw fiir ihn unbedeutend ist. Dies wird im weite-
ren Text bestitigt.

Uber das Individuelle hinaus driicken sich in der Differenz, die Alexander
Muhrani konstruiert, zwei gegensitzliche Einstellungen zur Automobilitdt aus.
Und genau diese Polaritat steckt auch im Begriff des Nutzens start Besitzens,
der metaphorisch den Gegensatz zwischen der Idee des Car Sharing und dem
Besitz eines Privat-Pkw ausdriickt. Diese Divergenz zweier Wertvorstellungen
— der des Nutzens eines geteilten Autos, dessen Attraktivitit gerade aus der Ge-
brauchswertorientierung erwichst, und der des Besitzens, das iiber die symboli-
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sche Funktion soziale Distinktion und Integration erméglicht — kann letztend-
lich auf den Antagonismus von Sein und Haben zuriickgefiihrt werden.

Autokauf oder Car Sharing? Ablauf eines Entscheidungsprozesses

Alexander Muhrani hatte bereits zwei oder drei Jahre vor seiner Mitgliedschaft
Car Sharing als Idee positiv wahrgenommen, wie im letzten Zitat deutlich wur-
de. Auf Nachfrage erzihlt er, daBl er von Stattauto erstmals in einer Radiosen-
dung gehort hatte; spiter habe er von Mobil Konzept erfahren, und zwar in fol-
gender Situation:
»Das war dann spiter, als ich jetzt hier mein, das Biiro hier eréffnet habe, und das ging
auch konkret darum — ich hatte ja vorher ein Auto, ein altes Auto, hatte immer viel Arger —
und dann war die Frage: Kauft man sich ein Neues? Ist das notwendig und so weiter. Und
dann hab’ ich mir gedacht, ich probier’s erst mal aus. Privat, sag’ ich mal, iiberlegt man
schon, ob man fihrt, ob’s nicht anders geht. Aber wenn’s eben um geschiftliche Dinge
geht oder jetzt muf} ich auf die Baustelle fahren oder so, da kann ich nicht mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln fahren, das funktioniert niemals. Bis ich da ankomme, sind fiinf Stunden
vorbe, fiinf Stunden zuriick, dann ist der Tag rum. Das muf irgendwie ruckizucki gehen.

Alexander Muhrani beschreibt hier einen EntscheidungsprozeB, in dem die bis-
lang abstrakte Idee Car Sharing zu einer konkreten Handlungsalternative wird,
die er gegen die Option eines Autokaufs abwigt. Ausgelost wurde dieser Ent-
scheidungsprozeB zum einen durch das Problem eines erhohten Bedarfs an
Automobilitit infolge eines biographischen Wendepunktes, dem Einstieg ins
Berufsleben, zum anderen durch die Verschrottung seines Autos mit der Folge
einer Einschrinkung seiner verkehrlichen Beweglichkeit.

Eine Losungsmoglichkeit besteht im Kauf eines Autos, wobei Alexander
Mubhrani sich die Frage stellt, ob dies ,,notwendig® sei, und zwischen der Not-
wendigkeit der Nutzung und der des Besitzes differenziert. Er kommt zu dem
Schluf3, dafl die Autonutzung unverzichtbar ist: Zwar gehe es privat ,,anders*,
nicht jedoch beruflich. Um im ldndlichen Raum seine Ziele erreichen zu kén-
nen, gibt es fir ihn keine Alternative zur Schnelligkeit und Flexibilitit eines
Autos.

Ob auch die Notwendigkeit des Besitzes besteht oder Car Sharing eine ad-
dquate Alternative ist, kann er aufgrund der mangelnden Erfahrungen zu diesem
Zeitpunkt noch nicht beantworten. Er beschliefit: ,Ich probier’s erst mal aus.“
Diese Entscheidung begriindet er im folgenden Abschnitt. Auf die Frage der
Interviewerin: ,,Als ihr Auto seinen Geist aufgegeben hat, wufiten Sie da schon,
daB} Sie Car Sharing machen wollten?*, antwortet er:

,Das hat sich im Grunde erst danach ergeben. Also einmal hab’ ich wenig die finanziellen

Mittel, jetzt grof} mir ein Auto zu kaufen, ein funktionierendes. Und ich sag mal, ein funk-

tionierendes wiird” ich immer auf fiinftausend aufwirts beziffern, und da mochte man na-

tiirlich nicht so’ne Kiste haben, die unheimlich viel Dreck in die Umwelt pustet, sondern
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einen mit Kat und allem méglichen, und das ist dann vielleicht auch wieder 'n bifichen
teurer. Und dann hab’ ich mir gesagt: Probier’s mal aus, guck mal, wie du hinkommst, wie
die Kosten sind. Ist es tragbar, ist es nicht tragbar. Und ich denk’, bisher geht’s eigentlich
noch. Das Problem wird sicherlich dann, wenn’s noch mehr Fahrten werden, und die
Fiinfhundert-Mark-Grenze im Monat iiberschritten wird. Dann mufl man mal durchrech-
nen, ob’s nicht doch *ne Alternative gibt.“

Die Entscheidung fiir Car Sharing begriindet Alexander Muhrani mit knappen
finanziellen Ressourcen, weswegen er sich kein eigenes Auto leisten konne, das
seinen Anforderungen entspricht. Als zentralen Anspruch formuliert er, wie
schon in der Einstiegspassage, daB es ,funktioniert”. Anzunehmen ist, daB er
zum einen, geprigt durch den ,,Arger, die negativen Erfahrungen mit seinem
alten Auto, zum anderen aufgrund der beruflichen Anforderungen, etwa in be-
zug auf Piinktlichkeit, groBen Wert auf VerliBlichkeit legt. Wihrend der Kauf
eines Autos bei seinem Start in die Selbstdndigkeit eine groBere finanzielle Be-
lastung darstellen wiirde, verlangt Car Sharing nur eine geringe Investition und
ist eine leicht zu revidierende Bindung.

In einem Restimee dieses nun fiinf Monate wihrenden ,,Versuchs® bewertet
er die Kosten als ,,noch” tragbar. Wenn sich jedoch, und diese Mdglichkeit ist
realistisch, sein verkehrlicher Bedarf weiter erhéhen und die kritische Grenze
von 500 DM monatlicher Kosten iiberschritten werden sollte, wiirde dies erneut
einen Entscheidungsprozef} auslosen. Wie er an spiterer Stelle ausfiihrt, konnte
er sich in diesem Falle als eine Losungsmoglichkeit vorstellen, privat ein Auto
zu teilen, etwa in-einer grofleren Biirogemeinschaft oder mit einem Bekannten,
der vor allem abends ein Auto bendtigt.

Okologische Einstellung
Auch das Kriterium der Umweltvertriglichkeit beeinflufit seine Entscheidung,
wie in der vorherigen Passage deutlich wurde:
,... Und da mochte man natiirlich nicht so’ne Kiste haben, die unheimlich viel Dreck in
die Umwelt pustet ...

Indem er seinen Okologischen Anspruch in der unpersonlichen Form — ,.da
mochte man® — formuliert, nimmt er Bezug auf kollektive Normen. Ahnlich
auch im vorletzten Zitat:

,Privat, sag ich mal, iiberlegt man schon, ob man fahrt, ob’s nicht anders geht.

Das Dilemma, das sich aus dem Wissen um die negativen Wirkungen der Auto-
nutzung ergibt, stellt sich fiir ihn als ein kollektives dar; Skologische Wertvor-
stellungen erscheinen stark verinnerlicht, wobei er jedoch nicht ideologisch
oder moralisch argumentiert.

140



Ent- und Gewohnung

Dieser normative Anspruch, sich moglichst umweltvertriaglich zu verhalten und,
wo es geht, auf das Auto zu verzichten, kann jedoch durch Routinen unterlaufen
werden, wie folgendes Zitat zeigt. Auf die Frage, ob sich sein Mobilitdtsver-
halten in den letzten Jahren verindert habe, antwortet Alexander Muhrani:

,»Also, wo ich das eigene Auto hatte, muf} ich schon sagen, da war’s natiirlich vor der Tiir,
da hat man dann eher mal, na weil’s da eben stand, hat man eher mal einfach das Auto ge-
nommen. Aber spiter dann — ich hab’ mich dann auch mal intensiver damit auseinander-
gesetzt so’n bifichen, auch im Rahmen meiner Diplomarbeit — bin ich dann doch wieder
mehr zum Fahrrad zuriickgekommen. Und, also die kleinen Wege, das sind ja auch gerade
die Wege, diec am unnétigsten mit’m Auto sind, die versuch’ ich also mdoglichst mit’'m
Fahrrad oder zu FuB zu erledigen.“

Deutlich wird, daB8 der Besitz eines eigenen Autos und der dadurch bedingte
leichte Zugang, die uneingeschrinkte Verfiigbarkeit — ,,weil’s da eben stand” —
zur hiufigeren Nutzung verleiten: ,hat man eher mal einfach das Auto genom-
men“, Daf er sein Verkehrsverhalten verdndert hat und im Nahraum zunehmend
auf das Fahrrad umgestiegen ist, fiihrt er auf eine verstirkte Auseinanderset-
zung mit 6kologischen Fragen zuriick. Die stark routinisierte, unbewufite Auto-
nutzung wurde dadurch in Frage gestellt, es fand offenbar ein schrittweiser Pro-
zeB der Entwéhnung vom Auto statt, der mit einer Gewohnung an das Fahrrad
einherging.

Zu vermuten ist, daBl auch bei ihm, dhnlich wie bei Irene Bach, die Tatsache,
daB sein Auto hiufig kaputt war, diesen komplementéiren Proze der De- und
Routinisierung verstirkte. Inwiefern dieser Wandel des Verkehrsverhaltens
auch auf eine Erméglichung durch veridnderte Rahmenbedingungen, etwa einen
Umzug, zuriickzufithren ist, 148t sich nicht rekonstruieren. Als sein Auto 1995
endgiiltig den Dienst versagte und durch die berufliche Verdnderung ein er-
hohter verkehrlicher Bedarf entstanden war, bestanden stabile Routinen der
Rad- wie auch der OPNV-Nutzung, die einen Umstieg auf Car Sharing ermog-
lichten.

Alexander Muhrani nutzte also bereits vor der endgiiltigen Abschaffung sein
Auto nur noch eingeschrinkt im Alltag und fuhr statt dessen hiufig Rad wie
auch mit dem OPNV. Nachdem er sein Auto verschrotten lassen mufte, hatte er
sich eine Jahreskarte der Berliner Verkehrsbetriebe gekauft, was er folgender-
maflen begriindet:

»Auch wenn’s im ersten Moment ’ne grole Summe ist, ist es irgendwie unheimlich be-

quem, man hat die Karte in der Tasche und latscht rein und raus, und das braucht einen

alles irgendwie nicht interessieren, ob die U-Bahn nun jetzt gerade kommt oder nicht.
Sonst hetzt man immer so, und schnell hier stempeln und so, oder das Kleingeld ist nicht
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da, der Automat funktioniert nicht. Also fiir mich ist das, sach ich mal, so’ne Art, Stiick
Lebensqualitdt, die dadurch gewonnen worden ist.*

Als Vorteile des Kaufs nennt er den Aspekt Bequemlichkeit, ein Mehr an Le-
bensqualitit. Was genau versteht er darunter? Grundsitzlich erfordert die gele-
gentliche, wenig routinisierte Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel ein hohes
Mafl an Wissen, Organisations- und Koordinationsleistung: Wo ist der Stem-
pelautomat? Funktioniert er? Habe ich genug und passendes Kleingeld? Muf
ich mich beeilen, weil die Bahn gerade einfiahrt? Wie weit und wie lange darf
ich mit einem Einzelfahrschein fahren? Mit der Jahreskarte hingegen ,,braucht
einen das alles irgendwie nicht [zu] interessieren.*

Die alltdgliche Verkehrsmittelnutzung erfordert weniger Aufmerksamkeit,
kann mit einem geringeren Grad an Bewufitheit bewiltigt werden. Diese Re-
duktion von Komplexitit im alltidglichen Verkehrshandeln, die Alexander
Muhrani als ,,bequem* bezeichnet, wird als Entlastung empfunden. Indem die
Jahreskarte also den Zwang zu dauernden Entscheidungen sowie den Organisa-
tionsaufwand vermindert und den Zugang erleichtert, ermoglicht sie eine routi-
nisierte Nutzung des OV und damit eine Integration in das Alltagshandeln.

Es bestanden also bereits in der Entscheidungssituation zwischen Privat-Pkw
und Car Sharing stabile Routinen der Nutzung dffentlicher Verkehrsmittel und
des Fahrrades. Anzunehmen ist, daB eine solche Entwdhnung von der Pkw-
Nutzung eine Voraussetzung fiir einen Umstieg auf Car Sharing darstellt; dafl
also die vor dem Umstieg bestehenden Gewohnheiten in der Nutzung des Um-
weltverbundes die Entscheidung flir Car Sharing begiinstigen, da der Pkw nicht
mehr fester Bestandteil des alltiglichen Verkehrshandelns ist und insofern Car
Sharing als komplementires Verkehrsmittel einen begrenzten Bedarf an Auto-
mobilitit zufriedenstellend erfiillen kann.

7.6 Der Geschmack des Notwendigen
., Wenn ich mal kein Auto mehr hab’, is’ det 'ne Moglichkeit,
weiterhin so mobil zu bleiben.

(Thomas Freudsheim)

Biographie

Der zum Zeitpunkt des Interviews im September 1996 31jdhrige gebiirtige
Westberliner Thomas Freudsheim wohnt mit seiner Ehefrau Claudia und der
siebenjdhrigen Tochter in einer Hochhaussiedlung am siidwestlichen Stadtrand.
Nach der mittleren Reife begann er eine Lehre als Werkzeugmacher, die er ab-
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geschlossen hat, und arbeitet heute in seinem Beruf in einem Industriebetrieb in
der Innenstadt; Claudia Freudsheim ist Hausfrau.

Den Fiihrerschein hat Thomas Freudsheim mit 21 Jahren 1986 gemacht und
sich einige Monate spiter ein gebrauchtes Auto gekauft. Nach einem Motor-
schaden dieses Wagens lebte er ein halbes Jahr ohne Auto, dann wurde er, ge-
meinsam mit seiner Frau, Besitzer eines VW-Busses. Nach einiger Zeit ohne
Auto kaufte er sich 1990 einen Passat Kombi. 1991 erfuhr Thomas Freudsheim
durch eine Fernsehsendung erstmals von Stattauto. 1994 zog das Ehepaar
Freudsheim mit seiner Tochter von einem anderen Stadtrandbezirk in die heuti-
ge Wohnung um. Seinen Arbeitsweg legt Thomas Freudsheim zu dieser Zeit mit
dem Auto zuriick; die Einkaufsmoglichkeiten im Wohnumfeld sind gut, so daf§
seine Frau einen Grofiteil der Besorgungen zu FuB erledigen kann.

Im Juni 1994 besuchte Thomas Freudsheim eine Informationsveranstaltung
von Stattauto und beschliet, nach dem Sommerurlaub sein Auto abzuschaffen
und Car-Sharing-Mitglied zu werden. Zwei Monate spiter, im August, verkauft
er den Passat und tritt Stattauto bei. Einen Teil des Verkauferloses verwendete
das Ehepaar fiir die Neuanschaffung ,,verniinftiger* Fahrrider.

Seitdem nutzt er fiir seinen Arbeitsweg Bus und U-Bahn, wobei er mit
zweimaligem Umsteigen 45 Minuten unterwegs ist. Mit dem Auto hatte er fri-
her eine Fahrtzeit von 20 Minuten auf dem Hinweg und — staubedingt — von
mehr als einer halben Stunde auf dem Riickweg.

Am Wochenende unternimmt die Familie hdufig Spazierginge zu FuBl oder
Ausfliige mit dem Fahrrad ,,ins Griine®, das durch die Lage des Wohngebietes
am Stadtrand in wenigen Minuten erreichbar ist. Auch die S-Bahn wird fiir lin-
gere Ausfliige genutzt, nicht jedoch Car Sharing. Die nichste Car-Sharing-
Station ist mit einmaligem Umsteigen per Bus tagsiiber in flinfzehn Minuten
erreichbar. Ein Auto hat sich Thomas Freudsheim regelmiBig alle vier bis sechs
Wochen fiir den Einkauf von Getrinkekisten ausgeliehen, jeweils fiir die Dauer
von drei bis vier Stunden und Kosten von etwa fiinfzehn DM. Durch den Kauf
eines ,,Sodaclub“-Gerites im Juli 1996, wodurch Leitungswasser mit Kohlen-
sdure angereichert werden kann, wurde der Aufwand des Getrankekaufs mini-
miert. Car Sharing wurde seitdem — in den drei Monaten vor dem Interview —
nicht mehr genutzt.

Mit dem Taxi fahrt die Familie aus Kostengriinden hochstens einmal jihr-
lich. Fiir langere Urlaubsfahrten kann Thomas Freudsheim von seinem Arbeit-
geber giinstig einen Firmenwagen ausleihen. Davon hat die Familie im letzten
Sommer Gebrauch gemacht und ist nach Osterreich zum Bergwandern gefahren.
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Fragestellungen fiir die Textinterpretation

Thomas Freudsheim hat sein Auto offenbar bewuflt abgeschafft und ist direkt
auf Car Sharing umgestiegen. Ungewohnlich erscheint dies insofern, als die
Rahmenbedingungen, insbesondere der mit dem Auto wesentlich schneller zu
bewiltigende Arbeitsweg, eher gegen eine Abschaffung sprechen. Zu untersu-
chen ist also, welche Bedingungen zu dieser Entscheidung des Autoverkaufs
gefihrt haben. Dariiber hinaus ist von Interesse, welche Funktion Car Sharing
in diesem Falle erfiillt. Thomas Freudsheim hat seinen Fihrerschein relativ spit
gemacht. Anzunehmen ist, daf} er in seiner Adoleszenz — im Gegensatz zu Ju-
gendlichen im lindlichen Raum — durch die infrastrukturell glinstigen Rahmen-
bedingungen in der Stadt nicht auf ein Auto angewiesen war, um Unabhingig-
keit zu erlangen und sich vom Elternhaus abzulésen. Anhand des Textes wird
sein Verhdltnis zur Automobilitit zu untersuchen sein, ohne jedoch im einzel-
nen dessen Genese zu analysieren. Es soll also nicht gefragt werden, wie sich
dieses herausgebildet hat und welche verkehrssozialisatorischen Einfliisse hier-
fiir von Bedeutung waren.

Der Umstieg

Um den ProzeB der Abschaffung des Autos nachzuvollziehen, wird zunéchst die
Einstiegspassage des Interviews interpretiert:

Interviewerin: ,,Wann haben Sie das erste Mal von Car Sharing gehort, und was haben Sie
sich dabei gedacht? Wissen Sie das noch?

T.F.: ,,Ja, also vor fiinf, sechs Jahren, als die Sache angefangen hat, hier in Berlin zumin-
dest. Da war in der Abendschau mal ’n Bericht gewesen dariiber, und da hab’ ick gesagt:
Det is’ genau det Ding: Wenn ich mal kein Auto mehr habe, is’ det 'ne Moglichkeit, wei-
terhin so mobil zu bleiben, wenn man mal ’n Auto braucht, dal man sich jederzeit 'n Auto
nehmen kann. Und des hat *ne ganze Zeit gedauert, eh’ ick mich dann dazu durchgerungen
habe, nun davon Gebrauch zu machen. War auch’n biichen Uberredungskunst mit meiner
Frau, daf} ick det Auto verkaufe und daf3 wir dann halt nur noch mit der BVG fahr’n oder
mit’m Fahrrad. Und dann halt *n Auto nehmen, wenn wa’t gezielt brauchen. Und passiert
is’ det Janze eigentlich erst, als wa hierher gezogen sind. Det war im Februar 94. Da sind
wa hierher gezogen. Sind wa noch einmal in’ Urlaub gefahren mit dem Auto, und dann
ham wa’t verkauft. Det is’ jetzt also zwei Jahre her.*

Thomas Freudsheim kann sich detailliert erinnern, wann er Car Sharing erst-
mals als Handlungsoption wahrgenommen hat, als Mdglichkeit fiir den Fall,
»wenn ich mal kein eigenes Auto mehr habe“. Er sagt nicht etwa: ,,wenn ich mal
mein Auto verkaufe oder ,,wenn ich es abschaffe“® Es stellt sich daher die

96 Um die AuBerung zu verstehen, wird eine Kontextvariation vorgenommen, d.h. es wer-
den andere, in diesem Kontext plausible Sitze formuliert und Thomas Freudsheims
Formulierung gegeniibergestellt.
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Frage, unter welchen Bedingungen man davon sprechen wiirde, irgendwann
kein Auto mehr zu haben. Diese Formulierung kénnte etwa man dann gebrau-
chen, wenn zu erwarten ist, daB das Auto nicht mehr durch den TOV kommt
oder in absehbarer Zeit verschrottet werden muB}. Sie wére dann plausibel, wenn
— ganz allgemein — vorhersehbar ist, da} duBlere Umstinde irgendwann einen
weiteren Besitz unmdoglich machen werden. '

Wihrend ein Ausdruck wie: ,,wenn ich mein Auto mal verkaufe®, ein selbst-
bestimmtes und aktives Aufgeben des Autobesitzes ausdriickt, erscheint das
Nicht-mehr-Haben Thomas Freudsheims eher als eine Mischung aus Freiwillig-
keit und Schicksal.

Welche Funktion kann Car Sharing fiir ihn erfiillen? Es ermdglicht ihm,
weiterhin ,;mobil zu bleiben*. Darunter versteht er, dann iiber ein Auto verfligen
zu k6nnen, wenn er eines bendtigt. Wann dies der Fall ist, wird hier nicht er-
sichtlich. Car Sharing dient also der Aufrechterhaltung seiner Mobilitét im Sin-
ne eines Potentials zur Fortbewegung, unabhdngig von der tatsdchlichen Nut-
zung. Seine Einstellung zu Car Sharing — vom dem er ,,Gebrauch® machen, das
er ,gezielt” nutzen will — stellt sich als instrumentell, niichtern, auf Sachfragen
reduziert dar.

Deutlich wird aus der Formulierung — ,hat *ne ganze Zeit gedauert, eh’ ick
mich dann dazu durchgerungen habe“ —, daf} ein Entscheidungsprozef} bestand,
in dem iiber einen lingeren Zeitraum starke Argumente fiir und gegen einen
Umstieg abgewogen wurden. Der Umstieg ist nicht einfach passiert, es hat sich
nicht von selbst ergeben, sondern der Besitz eines eigenen Autos blieb bis zu-
letzt eine realistische Alternative. Begonnen hat der EntscheidungsprozeB — ,.det
Janze* — mit dem Zeitpunkt des Umzuges, womit auch eine Verdnderung des
Arbeitsweges, der Aktivititsorte, des Verkehrsmittelangebotes, vielleicht auch
der finanziellen Situation verbunden war.

Was sich fiir ihn durch den Verkauf seines Autos verdndert hat, erzihlt er im
Anschluf} an obige Passage:

»oind jetzt zwei Jahre ein Monat. Und seitdem hab’ ick kein Auto mehr. Bin damit voll

zufrieden, weil ick hab’ wesentlich mehr Zeit irgendwie wat zu lesen. Beim Autofahr’n

kann ick nich’ lesen. Is’ nich’ drin. Da muB ick mich auf’n Verkehr konzentrieren. Der
einzige Nachteil is’, da ich halt frilhmorgens nich’ mehr so lange schlafen kann. DaB ich
halt dementsprechend frither raus muf. Es is’ ja eigentlich der einzige Nachteil daran. An-
sonsten, nach der Arbeit bin ick fast genauso schnell hier als wenn ick mit’'m eigenet Auto
fahre. Und da kann ick mich halt entspannen, schon nach der Arbeit, schon gleich. Ich
muB mich nich’ noch konzentrieren, wenn ich nach Hause fahre. Kommt nich’ die Stausi-
tuation: Stop and go, an der Ampel stehenbleiben. Det is kein Autofahren, det is’ ’ne

Krankheit. Und von daher hab’ ick’s bewufit so gemacht, daf} wir dann gesagt ham, wir

nehmen det Auto nur noch zum Einkaufen nach Méglichkeit. Oder wenn wa mal wirklich

irgendwo hinfahren wollen. Mittlerweile brauchen wir’s zum Einkaufen nich’ mehr.“
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Nicht die Familie, sondern Thomas Freudsheim — ,,ick* — hat nun kein Auto
mehr zur tiglichen Verfligung. Er, der das Auto wochentags tiglich fiir den
Arbeitsweg genutzt hat, hat die Konsequenzen des Umstiegs in erster Linie zu
tragen. Fiir seine Einschitzung der letzten zwei Jahre ohne Auto — ,,voll zufrie-
den” sei er — zieht er einen Vergleich zwischen der Nutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmitte]l und des Autos auf dem Arbeitsweg, da hier der Umstieg offenbar
am stirksten spiirbar ist. Die Vor- und Nachteile beider Verkehrsmittel wigt er
rational gegeneinander ab, wobei er ausschlieBlich auf der funktionalen Ebene
argumentiert; moralisch-ethische Argumente auf der Ebene des Gemeinwohls
sind fur seine Bewertung — und wohl auch seine Entscheidung — nicht von Re-
levanz. Auch die symbolische Funktion des Besitzes spielt offenbar kaum eine
Rolle. Die Nachteile des Autos liegen gemiR dieser Argumentation vor allem in
der Nutzung begriindet, nicht im Besitz.”” Das Auto konnte die Funktion einer
schnellen und bequemen Raumiiberwindung, die Spafl macht, unter den gege-
benen Rahmenbedingungen fiir ihn nicht mehr angemessen erfiillen.

Ein Bedarf an Automobilitit bestand — neben dem Arbeitsweg — fiir Einkdufe
sowie gelegentliche Freizeitfahrten der Familie. Es wird nun — ,,bewuf3t — der
Beschlufl gefafit, fiir diese Zwecke Car Sharing zu nutzen. Doch auch Fahrten,
die zundchst als notwendig erscheinen, werden zunehmend substitutert: So er-
setzt ein ,,Sodamat” den Einkauf von Getrinkekisten; auch andere Fahrten mit
dem Auto werden soweit wie moglich verringert und die Wege statt dessen mit
offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt, wie Thomas Freudsheim an anderer
Stelle im Interview erwihnt.

Fiir den Umstieg spielten jedoch noch andere Motive eine Rolle:

Interviewerin: ,,Sie haben ja vorhin gesagt, Sie muflten [hre Frau {iberreden. Konnen Sie
da noch’n bifichen niher auf die Zeit kurz vor der Mitgliedschaft eingehen?

T.F.: ,Ja, der Punkt, warum wir dann gesagt haben, auch, jetzt machen wir det mit dem
Stattauto, war ganz einfach auch, weil det Auto immer teurer wird. Und ich muB jetzt sa-
gen, wenn ich jetzt noch’n Auto hiatte: Det is’ mit Schwierigkeiten verbunden, so’n Auto
zu unterhalten. Ich bin Alleinverdiener, meine Frau geht nich’ arbeiten. Und da mufl man
natirlich schon sehen. Die Miete wird nich’ billiger, die wird immer teurer, und Auto wird
auch immer teurer. Versicherungen steigen an, Benzinpreise steigen an. Und durch die
Stadt durchkommen tut man sowieso kaum noch. Da fahr’ ick mit meine 93 Mark im Mo-

97 Das fillt insbesondere im Vergleich mit anderen Fillen auf, in denen die Abschaffung
damit begriindet wurde, dafl der Besitz als Belastung erfahren wurde, sei es moralischer
(Irene Bach) oder finanzieller Art (Marion Schumacher). Zuvor fand in diesen Fillen be-
reits eine Verminderung der Fahrten mit dem Auto statt, das zumeist nur noch fiir nicht-
alltigliche Zwecke genutzt wurde. Im Falle von Thomas Freudsheim wurde das Auto je-
doch bis zum Verkauf fiir den tédglichen Arbeitsweg eingesetzt, und der Umstieg vom ei-
genen Auto auf offentliche Verkehrsmittel fand — abweichend von den anderen Inter-
viewpartnern — erst nach dem Verkauf statt.
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nat halt doch relativ giinstig. Familie kann am Wochenende und an Feiertagen auf der
Umweltkarte mitfahren. Von daher ist die Sache auf jeden Fall wesentlich preiswerter.*

Die Entscheidung fiir Stattauto wurde stark von finanziellen Motiven beein-
fluBit, die jedoch — wie die Verwendung des Wortes ,,auch® in der ersten und
zweiten Zeile zeigt ~ eher als sekundire denn als primire Bedingungen den
Umstieg veranlafit haben. Wesentlich, um tiberhaupt einen Entscheidungspro-
zef} auszuldsen und die bisherige Routine der Autonutzung fiir den Arbeitsweg
,aufzubrechen®, erscheint in erster Linie die Verinderung der verkehrlichen
Situation, zum einen durch den nach dem Umzug neuen Arbeitsweg, der mit
dem Auto etwa 18 Kilometer betrdgt, zum anderen durch die zunehmende Ver-
schlechterung der verkehrlichen Situation.

Anzunehmen ist, daf} durch die latente Unzufriedenheit eine Akzeptanz-
schwelle iiberschritten und die Suche nach Alternativen ausgeldst wurde. Dies
kann als eine notwendige Bedingung betrachtet werden, durch die die Autonut-
zung in Frage gestellt und die Nutzung des OPNV fiir den Arbeitsweg iiber-
haupt erst als realistische Alternative wahrgenommen wurde.

Die finanziellen Motive spielen im Entscheidungsprozef3 offenbar eine se-
kundire Rolle, sie werden erst dann handlungswirksam, als es um die konkrete
Abwigung zwischen den Alternativen Autobesitz oder 6ffentliche Verkehrs-
mittel plus Car Sharing als Mobilititsgarantie geht. Als Hypothese 14t sich
daraus ableiten, dafl die hohen Kosten fiir ein Auto alleine nicht geniigen, um
einen Entscheidungsprozef auszuldsen; sie sind weniger notwendige denn hin-
reichende Bedingung und werden erst handlungswirksam, wenn andere not-
wendige Bedingungen erfullt sind.

In seinem Kostenvergleich stellt Thomas Freudsheim die fixen und variablen
Kosten des Autounterhalts denen einer OPNV-Monatskarte gegeniiber. Andere
Mobilitdtskosten, etwa fiir Car Sharing oder Taxi, beriicksichtigt er hier nicht.
Die Nutzung des Car Sharing ist, so kann daraus geschlossen werden, fir Tho-
mas Freudsheim mittlerweile eine Ausnahme, Car-Sharing-Kosten sind nicht
Teil des monatlichen Mobilititsbudgets. Anzunehmen ist, dal dies vor dem
Kauf des Sodamats anders war. So konnte Thomas Freudsheim detailliert Aus-
kunft geben iiber die damaligen monatlichen Kosten fiir Car Sharing — etwa 15
bis 18 DM -, die durch den Getrinkekauf regelmdffig und geplant angefallen
sind und die insofern Teil des monatlichen Mobilitdtsbudgets waren. Die Ko-
stenrechnung zeigt, daBl die Entscheidung fiir oder gegen den Besitz eines Autos
sich wesentlich auf den finanziellen Spielraum der gesamten Familie auswirkt,
fiir den Thomas Freudsheim in seiner Rolle als ,,Alleinverdiener und Ernihrer
im traditionellen Sinne die Verantwortung iibernimmt und daher auch letztend-
lich die Entscheidungen trifft. Im Vergleich mit Haushalten, die tiber ein héhe-
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res Einkommen verfiigen, féllt dagegen auf, daf dort finanzielle Motive im Ent-
scheidungsprozef kaum eine Rolle spielen.

Wesentlich fiir die tatsdchliche Verkaufsentscheidung war dann der Besuch
einer Informationsveranstaltung von Stattauto im Juni 1994:

»lck hab’ mir gesagt, ick hor’ mir det an, und dann entscheid’ ick, ob ick det verkaufe oder
nich’. Ja, und danach hab’ ick gesagt: Jut, det is’ et. Nach’m Sommerurlaub wird det Auto
verkauft.”

Der Car-Sharing-Beitritt erlaubt den Verkauf des Passat und fiihrt nachfolgend
zu einer tiglichen und gewohnheitsmiBigen Nutzung offentlicher Verkehrs-
mittel. Dies erscheint im Vergleich mit anderen Interviews ungewohnlich, da in
den meisten Fillen bereits vor der Abschaffung des Autos ein Umstieg auf 6f-
fentliche Verkehrsmittel und ein Routinisierungsprozef} erfolgt ist und das Auto
letztlich eingeschrinkt fiir alltdgliche Wege genutzt wurde. Anzunehmen ist da-
her, daf} Thomas Freudsheim es bereits frither gewohnt war, mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln unterwegs zu sein, und zwar mit positiven Erfahrungen, so dafl
er iiber eine praktische Kompetenz verfiigt, an die er ankniipfen kann.”®

In der Interpretation jener Passagen des Interviews, in denen er seine frithen
Mobilitatserfahrungen schildert, wird diese These bestitigt:

Fiihrerschein und erstes Auto: ,, Auto is’ auch nur 'ne Maschine. *

Interviewerin: ,,Wie war das, als Sie den Fiihrerschein gemacht haben? Oder ihr erstes
Auto bekommen haben? Was fiir 'ne Bedeutung hatte das damals fiir Sie?*

T.F.: ,, Tja, also als ick den Fiihrerschein gemacht hab’, hab’ ick ja eigentlich gesacht: Ick
mach’ den, damit ick’n hab’. Man weif} ja nie, wofiir man den braucht. Dann kam aller-
dings der Punkt, wo ick gesacht hab’: Mensch, kurzzeitig mal *n Auto, damit de nich’ aus
der Ubung kommst. Weil, wenn ick’n Fiihrerschein mache und ’n jahrelang nich’ nutze,
nutzt er mir auch nischt. Dann kann ick wieder zur Fahrschule gehen und kann Nachho-
lunterricht holen. Wenn man nich’ iibt — det is’ genauso wie wenn man auf Arbeit is’ und
man kriegt da ‘ne Maschine vor die Nase gesetzt, und dann muf} man iiben, iiben, iiben, bis
man die Maschine versteht. Und so is’ et mit’m Auto nich’ anders. Auto is’ auch nur ’ne
Maschine.”

Thomas Freudsheim hat mit dem Fiihrerschein zum einen die Erlaubnis, zum
anderen die Fertigkeit erworben, ein Auto steuern zu konnen. Dies erfolgte oh-
ne direkte Zweckbestimmung auf eine abstrakte Moglichkeit der Nutzung hin.
Die Fahrerlaubnis erweiterte zwar seinen Handlungsspielraum, sie war jedoch
nicht zwingend erforderlich. Thomas Freudsheim, der seinen Fiihrerschein mit

98 Anzunehmen ist, daBB ein routinisierter Autonutzer, der neu nach Berlin zieht, diese
Kompetenz und Routinen, sich im 6ffentlichen Verkehr zurechtzufinden, erst nach und
nach erwerben mufl; bevor er ohne dufleren Zwang bereit ist, umzusteigen.
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21 Jahren gemacht hat, bendtigte offenbar kein Auto, um mobil und unabhéngig
zu werden im Sinne eines adoleszenten Ablosungsprozesses; er war es zu die-
sem Zeitpunkt bereits. Darauf deutet auch die Tatsache hin, daf er — wie aus
anderen AuBerungen im Interview ersichtlich — unter den Bedingungen eines
guten stidtischen OPNV-Angebotes aufgewachsen ist, das er seit dem Alter von
zwOlf Jahren souverdn und selbstindig zu nutzen gewohnt ist und das ihm auch
Unabhéngigkeit von den Eltern erméglicht hat.

Aus dem Besitz des Zertifikats Fiithrerschein erwichst dann jedoch ein ratio-
naler Zugzwang: Damit die teuer bezahlte und miithsam erworbene Fertigkeit
des Fahren-Ko6nnens nicht wieder verlernt wird, mufl diese Ressource trainiert
werden. Der Kauf des ersten Autos diente — sehr rational begriindet — dem
Zweck, dieses Potential zu erhalten. Notwendig war hierfiir nicht ein kontinu-
ierlicher Besitz, sondern geplant war das Auto-Haben nur ,kurzzeitig®, um die
Fertigkeit, diese Auto-Maschine zu beherrschen, nicht zu verlieren.

Fiihrt man diese Argumentation weiter, so kann mittlerweile, ohne daf} dies
explizit formuliert wird, die Car-Sharing-Mitgliedschaft diese Moglichkeit ei-
nes gelegentlichen ,,Ubens* erfiillen.

Sein Vergleich von Auto und Maschine zeigt, wie schon andere Auferungen
zuvor, dafl sein Verhiltnis zum Automobil ein niichtern distanziertes, funktio-
nales ist und dieses technische Artefakt fiir ihn kaum von symbolischer Bedeu-
tung ist.

Die Kontinuitdt des Wechsels
Dies wird im weiteren Text bestitigt:

T.F.: ,,Und da gab’s dann zwischenzeitlich auch mal wieder ’n Aussetzer, wo ick kein
Auto hatte, weil det Auto dann kaputt war. Dann war ein Motorschaden, und dann hab’
ich’s verkauft. Und dann war ich halt ’n halbet Jahr wieder ohne Auto. Det hat mir also
iiberhaupt nischt ausgemacht. Jetzt so’ne Umstellung, nachdem ick det Auto nich’ mehr
habe, hab’ ick eigentlich nich’ festgestellt. Det einzige, was mir halt zu schaffen macht, is’
halt, daB ich halt frither raus muf.*

Dafl Thomas Freudsheim hier von zwei verschiedenen Autos spricht, erschliefit
sich nur aus seiner Verwendung unterschiedlicher Zeitformen: In der Vergan-
genheit spricht er von seinem ersten Auto; die Verwendung des Prisens —
,nachdem ick det Auto nich’ mehr habe® — zeigt, dal er am Ende sein drittes
und letztes Auto meint. Die Autos erscheinen austauschbar, namenlos, auf ihre
Funktion reduziert, es bestand keine emotionale Bindung.

Daf} die Umstellung ihm ,,nischt ausgemacht hat*, scheint eine Erfahrung zu
sein, die er mehrmals gemacht hat, die zur Regel geworden ist, unabhingig vom
jeweiligen Auto, von dem er sich getrennt hat. Der Wechsel zwischen Phasen
ohne und mit Auto erscheint als Kontinuitdt, die ,, Umstellung “ nach dem Nicht-
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mehr-Haben®® des letzten Autos ist offenbar keine neue Erfahrung, sondern et-
was, woran Thomas Freudsheim gewdhnt ist. Er verfiigt also iiber Routinen ei-
nes Lebens ohne Auto, an die er immer wieder ankniipfen kann.

Diese Kontinuitdt des Wechsels kommt am Ende folgender Passage noch-
mals zum Ausdruck:

,uUnd zu der Zeit, als ich dann noch den Fiihrerschein gemacht hab’, da war ick ooch noch
aktiv im Umweltschutz titig. Und da haben die Leute zwar auch alle 'n Fiihrerschein ge-
habt. Und dann hat man Informationssstinde aufgebaut, und die Leute mufiten an sich 'n
Fiihrerschein haben. Von daher war det auch ganz giinstig, wenn man ’n Fiihrerschein
hatte. Dafl man auch mal 'n Auto fahren kann. Ansonsten hab’ ick halt immer gesacht:
Auto brauch’ ick nich’. Muf} nich’ sein. Trotzdem hab ick ’n Fiihrerschein gemacht. Bis
dann irgendwann der Punkt kam, wo ick gesacht hab’: Mensch, Autofahren is’ doch ei-
gentlich "ne schéne Sache, macht ja SpaB. Und dann hab’ ick mir halt ’n Auto gekauft.
Wieder mal. Und dann wurd’ er mal wieder verkauft. Denn ham wa uns n VW-Bus ge-
kauft, den wa gehalten haben. Ja, denn ham wa uns den letzten gekauft, 'n Passat Kombi.
Den ham wa gefahren, bis et dann nich’ mehr ging. Von dem Geld, des wir davon gekriegt
ham fiir det Auto, ham wa uns verniinftige Fahrridder gekauft und "n Teil noch beiseite ge-
packt und dann Stattauto finanziert, die Einlage noch eingebracht.

Das frilhere Engagement von Thomas Freudsheim im Umweltschutz erstaunt
zunidchst, wird ein solches gemeinhin doch eher einem studentischen Milieu zu-
gerechnet. Zu verstehen ist seine Aktivitit wohl eher als Ausdruck einer tradi-
tionellen Naturverbundenheit des Arbeitermilieus, denn einer 6kologischer Bil-
dung entspringenden moralisch-ethischen Betroffenheit.

Bestitigt wird diese Einschitzung durch die nahraumorientierten Freizeit-
aktivitdten der Familie wie Radausfliige oder Spaziergiinge und die Art des Ur-
laubs: Bergwandern findet als Familienurlaub in Osterreich statt, bei dem Na-
turerfahrung und SpaB an der Bewegung im Vordergrund stehen; ein Abenteu-
er- oder Erlebnisurlaub im Himalaya kommt fiir Familie Freudsheim nicht in
Betracht.

Thomas Freudsheim schildert sein Engagement im Umweltschutz nicht, um
eine ideologische Verkniipfung zwischen Abschaffung des Autos und dkologi-
scher Einstellung herzustellen, sondern allein, um die Umstidnde des Fiihrer-
scheinerwerbs nadher zu erldutern.

Insgesamt wird hier wie schon zuvor deutlich, daB ethische Wertvorstellun-
gen in keiner Weise die Abschaffung des Autos beeinflufit haben, sondern dies
als individuelle und milieu-untypische Handlung erfolgt ist.

99  Auch hier spricht er wieder, wie in der Einstiegspassage des Interviews, davon, kein
Auto mehr zu haben. Die Analyse des Entscheidungsprozesses hat gezeigt, daf3, wie
vermutet, sowohl Elemente eines dufieren Zwangs als auch der Freiwilligkeit bestanden,
die Abschaffung jedoch nicht als ausschlieflich selbstbestimmte Ldsung — etwa eines
moralischen Dilemmas — présentiert worden ist.
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Der Zwang des Konformitdtsprinzips

Anzunehmen ist, dal ein Leben ohne Auto im sozialen Umfeld Thomas Freuds-
heims eine Ausnahme darstellt. Umgekehrt gehort er innerhalb der Car-Sharing-
Klientel als Facharbeiter mit mittlerem Bildungsniveau sozialstrukturell einer
Minderheit an. Interessant ist nun die Frage, wie er mit dieser Tatsache einer
gewollten oder ungewollten Unterscheidung von seinem sozialen Milieu um-
geht.

Interviewerin: ,,Wie ist das in Threm Freundeskreis? Gibt es da auch Leute mit oder eher
ohne Auto?*

T.F.: ,Alle mit Auto.”

Interviewerin: ,,Und was sagen die dazu, daB Sie kein Auto haben oder daf} Sie Car Shar-
ing machen?

T.F.: ,Ja, die akzeptieren det. Det is’ unser Ding. Und wenn die halt der Meinung sind, sie
konnen auf ihr Auto nich’ verzichten, dann soll’n sie mit’m Auto fahren. Und dann miis-
sen se sich nich’ wundemn, wenn se dann mal da *ne hohe Reparaturrechnung haben.*

Mit seiner ersten Antwort — ,,alle mit Auto” — bleibt Thomas Freudsheim strikt
auf der Sachebene. Dies setzt sich fort: Die sachliche Bewertung, daf3 sein Be-
kanntenkreis sein Verkehrsverhalten ,.akzeptiert“, zeigt, dafl dies kein Gegen-
stand moralischer Diskussionen ist. Das Argument der Freunde, nicht auf ein
Auto verzichten zu konnen, stellt er nicht als objektive Tatsache dar, sondern
als deren ,,Meinung®. Damit distanziert er sich davon und stellt den Verzicht als
eine Entscheidung dar, die jeder individuell zu treffen hat, jedoch ohne sie mo-
ralisch zu bewerten. Aus der Entscheidung fiir ein Auto ergeben sich dann al-
lerdings auch bestimmte negative Konsequenzen wie hohe Reparaturrechnun-
gen, die getragen werden miissen. Diese Folgen wiederum zieht Thomas Freud-
sheim heran, um die Richtigkeit seiner Entscheidung zu rechtfertigen.

Thomas Freudsheim ordnet sich dem Konformititsprinzip unter, das nach
Bourdieu (1997: 597) die ,,einzig explizite Geschmacksnorm der unteren Klas-
sen” darstellt und soziale wie kulturelle Praktiken und Priferenzen bestimmt. In
seinem Werk ,,Die feinen Unterschiede* stellt Bourdieu die Grundthese auf, dal3
der Habitus eine aus Not entstandene Tugend ist, die sich nirgends so gut nach-
vollziehen 148t wie am Beispiel der unteren Klassen: ,,Aus der Not heraus ent-
steht ein Not-Geschmack, der eine Art Anpassung an den Mangel einschliefit
und damit ein Sich-in-das-Notwendige-fiigen, ein Resignieren vorm Unaus-
weichlichen (ebd.: 585). ,,Die Auswirkungen des Mangels fallen mit denen des
aus dem Mangel herrithrenden Geschmacks am Notwendigen zusammen und
verschleiern diese” (ebd.: 587). Das Konformititsprinzip als Geschmacksnorm
dient der Aufrechterhaltung der ,Homogenitit dieses unmittelbar erfahrenen
sozialen Universums® (ebd.: 597). Das Konformititsprinzip fungiert als uner-
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bittliches Gebot, die Geschlossenheit auf der Ebene der Sprache, des Lebens-
stils, des Geschmacks aufrechtzuerhalten. Als sanktionierende Reaktion auf
anmaflende Distinktionsversuche droht der Ausschlufl. Dabei gilt: ,,Was ver-
worfen wird, ist nicht die Differenz an sich, sondern die zur Schau getragene
Absicht, zu unterscheiden.” (Ebd.)

Angewandt auf den Fall Thomas Freudsheim, der sich durch den ,,Verzicht*
auf ein Auto und die Car-Sharing-Mitgliedschaft gezwungenermaBen unter-
scheidet, diirfte sein Verhalten in seinem Umfeld nur dann auf Akzeptanz sto-
Ben, wenn er zum Ausdruck bringen kann, daf3 dieses auf einer ,, Entscheidung
fiir das Notwendige“ '™ beruht, auf einer individuellen rationalen Kalkulation.
Er darf diese Differenz daher nicht demonstrativ einsetzen, sondern muf} glaub-
haft zeigen, daB} er sich durch diese abweichende Praktik nicht sozial abgrenzen
mochte. Die Entscheidung Thomas Freudsheims wird in seinem Freundeskreis
als solche angenommen und akzeptiert, wie er mit dem Satz: ,,Det is’ unser
Ding" zum Ausdruck bringt.

Deutlich wird vor diesem theoretischen Hintergrund gleichzeitig, dal — auf
der anderen Seite — Thomas Freudsheims ,,Verzicht auf ein Auto und die Car-
Sharing-Mitgliedschaft ein hohes MaB an Individuation bedingen. Insgesamt
erscheint er als eine individuierte Personlichkeit, der es gelingt, sich von ihrem
sozialen Milieu abzuheben, ohne , herauszufallen®.

Car Sharing und der Geschmack des Notwendigen

DaB dieser schichtenspezifische Geschmack des Notwendigen Thomas Freuds-
heims Bewertung des Car Sharing prigt, zeigt auch folgende Passage deutlich,
in der er einen Vergleich zwischen Autovermietung und Stattauto zieht:

»Bel ner Autovermietung, da mufl man ’s Auto spétestens am Montag um acht oder um
neun, wenn die wieder aufmachen, wieder abgeben. Ick kann’s nich’ erst am Samstag
nachmittag abholen oder am Sonntag morgen, wenn ick’s nur fiir ein’n Tag brauche. Wenn
ick’s buchen will, bei ’ner Autovermietung, muf} ick’s fiir’s Wochenende nehmen, also
von Freitag nachmittag oder Samstag frith bis Montag friih. Und beim Stattauto kann ick
auch nachts um 23 Uhr mir det Auto da holen, wenn ick’s gebucht habe, und kann’s dann
halt fiinf Stunden spéter, wenn ick’s nich’ mehr brauche, wieder hinstellen. Und ick zahle

100 In dieser ,,Entscheidung fiir das Notwendige® haben, so Bourdieu, die Praktiken der un-
teren Klassen ihren Ursprung: ,,d.h. fiir das, was technisch notwendig, ,praktisch‘ (oder
in einer anderen Sprache ,funktional‘) ist (was ,halt sein muf}‘), und fiir das, was aus
okonomischem und sozialem Zwang die ,einfachen‘ und ,bescheidenen‘ Leute zu einem
,einfachen‘ und ,bescheidenen‘ Geschmack verurteilt.“ (Ebd.: 594) Der Notwendigkeits-
geschmack kommt auch in der Einstiegspassage zum Ausdruck, in der Thomas Freud-
sheims Begriindung, warum Car Sharing eine addquate Alternative darstellt — ,.Det is’
genau det Ding® —, auf dieser Ebene der Betonung der Funktionalitit und des Prakti-
schen liegt.
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wirklich nur die Zeit, die ick’s genutzt habe. Und nich’ noch die Zeit, die halt det Auto
dann doch den ganzen Tag lang irgendwo rumsteht.”

Das ungenutzte ,,Rumstehen* eines Autos widerspricht dem Gebot der Funktio-
nalitidt. Das Attraktive an Stattauto ist gerade die Mdglichkeit, aus 6konomi-
scher Notwendigkeit heraus die Nutzung dem Bedarf anzupassen. Die Attrakti-
vitdt der Idee des Teilens erwdchst hier allein aus der 6konomisch notwendigen
Rationalitdt, nicht jedoch aus dem gemeinwohlorientierten dkologischen Motiv
der Ressourcenknappheit heraus, das bestimmend war fiir die Entstehung des
sozialen —,, akademischen * — Phdnomens Car Sharing.

Auf die Frage der Interviewerin, ob er sich vorstellen konne, seine Car-
Sharing-Mitgliedschaft wieder aufzugeben, da er Stattauto derzeit nicht nutzt,
antwortet Thomas Freudsheim:

,»Ne, wiird’ ick nich® machen. Weil ick meine Versicherungsprozente dem Stattauto iiber-
schrieben habe. Und wenn ick da mal austreten sollte, dann nur, wenn ick wieder ein eige-
net Auto mir anschaffen wiirde. Wenn man mal aus Berlin rauszieht oder so. Ansonsten
wiird’ ick nich’ aus’m Stattauto raus, weil es kann immer mal ’ne Situation sein, wo wir
sachen: Jut, wir brauchen jetzt *n Auto von heut’ auf morgen. An irgend *ner Station krieg
ich auf jeden Fall ’'n Auto. Wenn ick bis nach, nach Friedrichshain oder wat fahr’n muf,
det is mir in dem Sinne egal.*

Fiir die Sicherheit, jederzeit an irgendeiner Station in Berlin ein Auto ausleihen
zu konnen, ist Thomas Freudsheim bereit, jahrlich etwa 150 DM als Mitglieds-
beitrag zu bezahlen. Obgleich nicht genutzt, erfiillt Car Sharing die Funktion
einer Mobilititsgarantie.

Bequemlichkeit muf3 man sich leisten konnen

Die Schwierigkeit, sich zu einem Verzicht auf ein Auto ,,durchzuringen — wie
in der Einstiegpassage des Interviews formuliert —, und die Langwierigkeit die-
ses Prozesses macht folgendes Zitat aus dem SchluBteil des Interviews deutlich:

Interviewerin: ,,Car Sharing wiire ja fiir vicle Leute *ne Méglichkeit. Es konnten ja viele
Leute auf ihr Auto verzichten, die’s aber nicht tun. Haben Sie eine Erklarung?*

T.F.: ,,Bequemlichkeit (stohnt). Reinweg die Bequemlichkeit. Des is’ ooch ein Punkt, den
ick, wo ick lange Zeit halt iberlegt habe: Verzichteste nu’ vollkommen auf’s Auto. Det is’
ja doch bequem. Man steigt hier ins Auto ein und fahrt dahin, wo man hin will. Se is’ man
doch auf die Verkehrsmittel angewiesen. Ich mufl da zehn Minuten warten, weil ick Pech
habe. ’S is” Wochenende, da fahr’n se nur alle zwanzig Minuten. Verpaflt man den einen
Bus, steht man schon wieder zwanzig Minuten ldnger. Det is’ halt reinweg die Bequem-
lehkeit, die man da iiberwinden mufl. Wenn man jahrelang ’n Auto hatte, denn kostet det
’ne unheimliche Kraft zu sagen: Jut, ick verzichte jetzt auf’s Auto und auf diese Bequem-
lichkeit halt. Weil ’s is’ halt doch einfach. Wenn jetzt jemand zum Beispiel anruft und
sacht: Kannst’e nich’ mal kurz kommen? Ja, det is’ nich’ mehr so einfach, daf} ick sache:

153



Jut, denn setz’ ick mich mal schnell in’s Auto und dann komm’ ick mal vorbei. Det is’
nich’ mehr.“

Durch die Frage der Interviewerin zu einer Fremdlegitimation aufgefordert, ver-
allgemeinert Thomas Freudsheim seine Erfahrungen des Umstiegs, indem er die
unpersonliche Form ,;man“ verwendet, um die Hemmnisse zu formulieren. In
diesem Versuch einer Verallgemeinerung werden nun auch die negativen Seiten
des Lebens ohne Auto zur Sprache gebracht, die nach Ansicht Thomas Freuds-
heims den Verzicht auf ein Auto verhindern oder erschweren.

Ein Privat-Pkw vor der Haustiir bietet maximale Unabhdngigkeit: ,Man
steigt hier ins Auto ein und fahrt dahin, wo man hin will.* Vor Ort jederzeit
verfiighar, ermoglicht der Privat-Pkw ein Hochstmaf3 rdumlicher und zeitlicher
Flexibilitdt. Seine Abschaffung bedeutet eine spiirbare Einschrinkung dieser
Beweglichkeit, insbesondere wenn man, wie Thomas Freudsheim, am Stadtrand
mit miBiger OPNV-Anbindung wohnt, wo auch das Fahrrad aufgrund langer
Distanzen etwa zu Freunden und Verwandten nur sehr eingeschrinkt genutzt
werden kann.

Der Umstieg bedeutet fiir ihn ein verstirktes Angewiesen-Sein auf objektive
Gegebenheiten, die Abhingigkeit von O6ffentlichen Verkehrsmitteln mit festen
Taktzeiten und Routen, eine verringerte Flexibilitit, die korperliche Unbe-
quemlichkeit des Warten-Miissens im 6ffentlichen Raum. Diese Einschrankung
der zeitlichen und rdumlichen Erreichbarkeit hat auch soziale Konsequenzen,
wenn Besuche einen relativ hohen organisatorischen wie zeitlichen Aufwand
voraussetzen: Geringere Erreichbarkeit reduziert die Moglichkeit sozialer Teil-
habe. Diese Konsequenzen wissentlich auf sich zu nehmen, erfordert Willens-
stirke — ,,unheimliche Kraft“ — insbesondere in diesem Falle eines direkten
Umstiegs vom Auto auf dffentliche Verkehrsmittel ohne einen vorgelagerten
Entwohnungsprozel sowie angesichts der fiir ein autofreies Leben eher ungiin-
stigen Rahmenbedingungen. Wihrend in Haushalten mit hoherem Einkommen
die Unbequemlichkeiten des autofreien Lebens zumindest zu einem gewissen
Teil durch hdufigere Taxifahrten oder Car Sharing abgemildert werden kon-
nen,'® leisten sich die Freudsheims dies aus konomischen Griinden nicht:
Thomas Freudsheim schildert im Interview, daf} er, wenn er nachts den letzten
Bus verpasse, meist lieber zu Fufl nach Hause gehe, statt ein Taxi zu nehmen:
»Da iiberleg’ ick mir, ob ick zwdlf Mark fiir drei Kilometer zahle, oder ob ick
die halbe Stunde zu Fuf laufe. Im Urlaub sind wir nur zu Ful unterwegs, da
machen wir Bergtouren, von daher sind wir des gewohnt.* Die Unbequemlich-
keit eines Lebens ohne Auto kann Thomas Freudsheim zum Teil, wie an ande-

101 So erzdhlt etwa Irene Bach, daf sie sich das lange Warten auf den Bus mit Kindern und
Einkdufen bei schlechtem Wetter ,,nicht antut oder erspart”, indem sie sich ein Taxi
nimmt, das sie sich nun, da sie kein Auto mehr besitzt, ja schliefllich leisten konne.
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ren Stellen deutlich wurde, durch rationale Organisation ausgleichen. Mit dem
Begriff der Bequemlichkeit fafit er knapp die wesentlichen Vorteile eines eige-
nen Autos im Vergleich zu Car Sharing, die in der Entlastung von Planung und
Koordination und der Mdglichkeit einer routinisierten Nutzung bestehen.

Die Entscheidung, wann ein Auto gebraucht wird, der Bedarf an Automobi-
litét, wird in diesem Falle vornehmlich von den ékonomischen Zwingen dik-
tiert. Wiirde man Thomas Freudsheim aufgrund seiner Car-Sharing-Nutzung
einem Typus zuordnen wollen, so lieBe er sich als Kostenminimierer typisieren.

Gewohnung an den Mangel

Die Schwierigkeit des Verzichts, die ,,unheimliche Kraft“, die man fiir eine Ab-
schaffung benétigt, die Unbequemlichkeit der Autolosigkeit, wie sie in obiger
Passage deutlich werden, scheinen im Widerspruch zu den Interpretationser-
gebnissen eines vorherigen Abschnittes zu stehen: Dargestellt wurde unter der
Uberschrift ,,Kontinuitit des Wechsels“, daB Thomas Freudsheim die mehrma-
lige Umstellung vom Autobesitz auf die OPNV-Nutzung ,nischt ausgemacht*
hat. Dieser vermeintliche Widerspruch 148t sich auflésen, wenn der Entschei-
dungsprozeB, der am Anfang des Interviews von ihm selbst als Akt des Durch-
ringens charakterisiert worden war, unterschieden wird von der nachfolgenden
Umstellung der verkehrlichen Praxis. So fiel ihm die Umstellung selbst nach-
dem er die Entscheidung getroffen hatte, iiber deren Konsequenz er sich auf-
grund seiner Erfahrung bewuBlt war, nicht mehr schwer. Das, was ,,unheimliche
Kraft“ kostet, ist der Verzicht auf ein Potential, auf die Erreichbarkeit und Fle-
xibilitit, die das eigene Auto vor der Tiir ermdglicht. Ist diese Moglichkeit erst
einmal aufgegeben, wird ihr Fehlen nicht mehr vermifit, weil es nicht mehr
vermifit werden darf: Die Autolosigkeit wird als Notwendigkeit akzeptiert und
positiv umgedeutet, wobei im Vergleich zwischen ,,vorher und nachher* nur die
verkehrliche Praxis an sich, nicht die Beweglichkeit, das Potential in die Be-
wertung eingeht.'®?

Die Unbequemlichkeit wird nur durch die Aufforderung zur Fremdlegitima-
tion zur Sprache gebracht, als es darum geht, warum nicht auch andere verzich-
ten. Der Mangel an Moglichkeiten sozialer Teilhabe, die reduzierte Erreichbar-
keit wird nach der Entscheidung als ,,Not-Geschmack* akzeptiert, der, aus der
Not heraus entstanden, ,eine Art Anpassung an den Mangel einschliefit und
damit ein Sich-in-das-Notwendige-fiigen, ein Resignieren vorm Unausweichli-
chen® (Bourdieu 1997: 585).

102 Vgl die zweite zitierte Passage, in der Thomas Freudsheim die Zeit seit der Abschaffung
bewertet: ,,Bin voll damit zufrieden, weil ick hab’ wesentlich mehr Zeit irgendwie wat
zu lesen. Beim Autofahren kann ick nich’ lesen...”
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7.7 Wider die Macht der Gewohnheit

wAlso ein Ersatz fiir ein Statussymbol
wdre das ganz sicher.

(Klaus Thun)

Biographie

Der 33jihrige Physiker Klaus Thun lebt mit seiner Freundin Nicola Forster und
dem drei Monate alten Sohn Christopher in einer modernisierten Altbauwoh-
nung am Rande des innerstidtischen Bezirks Prenzlauer Berg in Ostberlin. Der
Physiker arbeitet als wissenschaftlicher Mitarbeiter an der Ostberliner Hum-
boldt-Universitit und schreibt an seiner Doktorarbeit; Nicola Forster ist Lehre-
rin. Die Betreuung des Sohnes teilt sich das Paar: Klaus Thun versorgt das Baby
derzeit vormittags, seine Freundin nach der Arbeit am Nachmittag.

Klaus Thun ist 1963 in einer Kleinstadt in Westdeutschland geboren und
dort aufgewachsen. Seinen Fithrerschein machte er noch als Schiiler 1981 kurz
nach seinem achtzehnten Geburtstag. Nach dem Abitur 1982 ging er zur Bun-
deswehr und kaufte sich von den ersten Monatsgehéltern als Soldat ein eigenes
Auto. Im AnschluB studierte er Physik in Wiirzburg.

Als sein Auto — das mittlerweile fiinfte — Anfang 1993 fiir einige Wochen in
die Werkstatt muf}, steigt er fiir diese Zeit auf das Rad um. Bis dahin hatte die
geographische Lage der Stadt — das Zentrum liegt im Tal, zur Universitit fiihrt
ein steiler Berg hinauf — ihn vom hiufigen Radfahren abgehalten. Kurze Wege
hatte er zu FuB} erledigt, die meisten jedoch mit dem Auto. Nach der Reparatur
fuhr er wieder mit seinem Auto, allerdings nur drei Monate lang, dann war es
endgiiltig kaputt. Nach elf Jahren des Autobesitzes kaufte er sich kein neues,
fuhr nun tagsiiber meist mit dem Rad und nutzte vor allem abends und in der
Freizeit das Auto seiner Freundin mit.

Ende desselben Jahres 1993 zog Klaus Thun aus beruﬂlchen Griinden nach
Berlin. Er bezog eine Wohnung am ostlichen Rand des Stadtgebietes und war
ohne Auto auf die S-Bahn angewiesen, um in die Innenstadt zur Arbeit zu ge-
langen. An den Wochenenden besuchte er hdufig mit dem ICE seine Freundin
in Wiirzburg oder diese ihn in Berlin.

Fast zwei Jahre spiter, im Juli 1995, kam auch Nicola Forster nach Berlin,
das Paar bezog gemeinsam eine Wohnung im innerstidtischen Bezirk Neukélln;
ihr Auto nutzen sie nun gemeinsam. Die langen Arbeitswege — etwa 45 Minuten
fiir beide — legte Klaus Thun meist mit dem Rad oder wie seine Freundin mit
Offentlichen Verkehrsmitteln zuriick, ein- oder zweimal wochentlich auch mit
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dem Auto. Sie erwiigen, das Auto abzuschaffen und lassen sich Informationen
iiber Stattauto zuschicken, zu einem Verkauf kommt es jedoch nicht.

Ein Jahr spéter, im April 1996, zieht das Paar, das nun ein Kind erwartet, in
die heutige grofere Wohnung um, wodurch sich auch die Arbeitswege fiir beide
wesentlich verkiirzen auf etwa flinfzehn Minuten mit dem Rad. Sie bringen in
Erfahrung, daB die nichste Car-Sharing-Station in fiinf Minuten zu Fuf} erreich-
bar ist, und erwigen weiterhin den Verkauf des Autos. Parkplatzprobleme gibt
es in ihrer Wohngegend nicht.

Im Juli wird der Sohn Christopher geboren. Einen Monat nach der Geburt
besucht das Paar eine Informationsveranstaltung von Stattauto. Im August tre-
ten sie der Car-Sharing-Organisation bei und verkaufen eine Woche spiter ihr
Auto, einen zehn Jahre alten Peugeot 200 Diesel.

Zum Zeitpunkt des Interviews im September 1996 sind sie seit einem Monat
Stattauto-Teilnehmer; Klaus Thun hat sich bereits einmal ein Auto fiir eine ge-
schiftliche Fahrt in eine Brandenburger Kleinstadt ausgeliehen. Ein Bedarf an
Automobilitit — sei es Car Sharing oder Taxi — besteht fr die Pflege sozialer
Kontakte, etwa um abends Freunde, die in anderen Stadtteilen Berlins wohnen,
gemeinsam mit Freundin und Baby zu besuchen.

Einkidufe koénnen in der niheren Umgebung erledigt werden; weitere Wege
entweder mit dem Rad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, wobei die nédchste
U- und Stralenbahnstation rund zehn Minuten zu Fuf} entfernt sind. Das Paar
besitzt gemeinsam eine Umweltkarte. Ausfliige am Wochenende unternehmen
Klaus Thun und Nicola Forster bereits seit lingerem gerne mit S-Bahn oder
Zug. Auch lingere Reisen — etwa zur Familie nach Westdeutschland — werden
schon seit Jahren mit der Bahn unternommen.

Fragestellungen fiir die Textinterpretation

Hier handelt es sich um den Fall eines direkten Umstiegs vom Auto auf Car
Sharing. Der Zeitpunkt der Abschaffung — direkt nach der Geburt des ersten
Kindes — erstaunt, da anzunehmen ist, dafl gerade durch diesen biographischen
Wendepunkt der Familiengriindung der Bedarf an Automobilitit eher zu- denn
abnehmen wird. Vorangegangen ist ein ldngerer Entscheidungsprozef}, dessen
Verlauf und beeinflussende Bedingungen zu untersuchen sein werden.

Klaus Thun hat zum frithestmoglichen Zeitpunkt seinen Fiihrerschein ge-
macht und sich vom ersten selbstverdienten Geld ein Auto gekauft, woraus ge-
schlossen werden kann, daf3 er groBen Wert auf Unabhéingigkeit und Selbstin-
digkeit gelegt hat. Das war zu einem Zeitpunkt — Anfang der 80er Jahre —, als
die offentliche Diskussion um die negativen Wirkungen der Automobilitit erst
am Anfang stand. Dieses Skologische Wissen war daher nicht Teil seiner Ver-
kehrsozialisation. Anzunehmen ist jedoch, dafl Klaus Thun relativ bald — spite-
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stens wihrend seines naturwissenschaftlichen Studiums Mitte der 80er Jahre —
mit diesem1 Umweltwissen konfrontiert worden ist, ohne daf sich dies zunichst
auf sein Umwelthandeln auswirkt. Zu untersuchen ist daher, ob und inwiefern
dieses Umweltwissen Handlungswirksamkeit entfalten konnte und welche si-
tuations- und kontextspezifischen Bedingungen einen Umstieg ermoglichten.

Der Entwicklungsprozel3 vom Auto weg

Erste Phase: Diffuses Unbehagen

Das Interview beginnt mit folgender Frage:

Interviewerin: ,,Wissen Sie noch, wann Sie das erste Mal von Car Sharing gehort haben
und was Sie dabei gedacht haben?*

K.T.: ,,Also das erste Mal ist sicherlich schon lange her. Das war wahrscheinlich noch vor
der Berliner Zeit. Da war auch bei mir der Entwicklungsprozef erst langsam vom, vom
Auto weg: Auto? Na ja doch, und na ja, vielleicht doch mal abschaffen. Wei3 ich aber
auch nicht mehr ganz genau. Wo’s dann doch ’n bifichen mehr in den Kopf reingekommen
ist, war dann hier in Berlin schon. Da hatte ich schon kein Auto mehr, hab’ relativ weit
drauflen gewohnt in Hermsdorf. Das ist dann doch 'ne Strecke zum immer Rein- und
Rausfahren. Sei’s nun zur Arbeit, Kneipenszene, Leute besuchen. Fiir’s Fahrrad ist es auch
’n biichen weit. Da hab’ ich das das erste Mal gehért, hab® mir aber eigentlich auch noch
nicht viel dabei gedacht, und da war immer die Perspektive, dal meine Freundin noch ein
Auto hat und dafl wir das auch ein biichen zusammen genommen haben. Also, auch ich
brauch’ jetzt keins mehr, meine Freundin hat. Und wenn mir mal eins brauchen, dann geht
ja auch vieles so zusammen.*

Der Umzug nach Berlin, so kann aus dem Ausdruck ,,Berliner Zeit* geschlossen
werden, stellt fiir Klaus Thun einen Einschnitt dar, mit dem ein Wechsel der
Lebensumstinde einherging. Das Wissen liber Car Sharing, das er vor dieser
Zeit moglicherweise hatte, war diffus. Genauere Informationen hat er nicht auf-
genommen, da sie offenbar zu diesem Zeitpunkt ohne Relevanz fiir ihn waren.
Zum einen gab es kein Car-Sharing-Angebot in Wiirzburg, zum anderen be-
stand wohl kein Bedarf, weil er, wie aus den objektiven Daten bekannt, zu-
nidchst noch ein eigenes Auto besall und spiter tiber das seiner Freundin mit
verfligen konnte.

Er befindet sich am Anfang eines Entwicklungsprozesses, den er erst in der
riickblickenden Reflexion als solchen konstruiert,'” und dessen Ende offenbar

103 Dal Klaus Thun hier, am Anfang des Interviews, das Wort Entwicklungsprozef verwen-
det, kann auch durch das von der Interviewerin in der Einleitung des Gesprichs formu-
lierte Interesse veranlafit gewesen sein, zu erfahren, wie sein Weg vom Auto weg zum
Car Sharing hin verlief. Daf} dieser Entwicklungsprozef also Untersuchungsgegenstand
1st, diirfte Klaus Thun bei seiner Antwort bewuBt gewesen sein.
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in dem Ziel besteht, , vom Auto weg“ zu kommen. Daf} sich dieser Proze} da-
mals ,erst langsam* vollzog, 148t darauf schlielen, dafl es spéter zu einer Be-
schleunigung dieser Entwicklung kommen wird.

Uber ein Auto verfligen zu konnen oder eines zu besitzen, schien fiir Klaus
Thun damals ein Zustand der Normalitt gewesen zu sein, wie der innere Dialog
zeigt: Sein ,Na ja* driickt ein Abwigen der Vor- und Nachteile aus, bei dem
schlieBlich die Vorteile des Autobesitzes trotz aller Zweifel — ,,doch* — {iberwo-
gen haben. Gleichzeitig ergab das Abwigen — ,,und na ja“ —, daf} eine Abschaf-
fung als zukiinftige Handlungsmdglichkeit plausibel erscheint — ,,doch mal“.
Das ,,weill ich aber nicht mehr genau* 148t darauf schliefen, daB sich diese
Uberlegungen auf einer diffusen, nicht konkreten Ebene abspielten, ja mogli-
cherweise gar nicht verbalisiert wurden.

Zweite Phase: Das Ziel, vom Auto wegzukommen, wird bewuf3ter

Nach dieser ersten Phase des Entwicklungsprozesses kennzeichnet Klaus Thun
eine weitere, zweite Phase, die ortlich mit Berlin verbunden ist. Das Ziel vom
Auto wegzukommen, das vorher weitgehend diffus und unbewufit geblieben
war, kommt nun ,mehr in den Kopf rein*.

Als Hypothese 146t sich formulieren: Obwohl er kein Auto mehr besitzt, ist
er noch nicht vom Auto weggekommen. Der Ausdruck ,,Da hatte ich schon kein
Auto mehr* 148t darauf schlieflen, daf} er sich nicht ganz freiwillig von seinem
letzten Auto getrennt hat, daBl er dieses nicht bewulit abgegeben oder verkauft
hat, sondern eher veranlafit von dullerem Zwang.104 Der ProzeB des ,,Wegkom-
mens” stellt im Gegensatz dazu — so die Hypothese — eine bewufte, freiwillige
Losung dar, ein Ziel, das er zu dieser Zeit noch nicht erreicht hat, da er noch
immer das Auto seiner Freundin als in absehbarer Zeit wieder verfiigbar mit-
denkt.

Dritte Phase: Car Sharing wird zur realen Handlungsoption

Diese retrospektive Konstruktion eines Prozesses der bewufiten Ablosung setzt
sich in der weiteren Erzdhlung fort:

,»und akuter wurde es dann eigentlich, als meine Freundin hierher gezogen ist. Das war
vor einem Jahr. Da haben wir immer mal wieder iiberlegt: Ach, na ja, man briuchte ei-
gentlich kein Auto. Es steht vor der Tiir, dann nimmt man’s immer. Und eigentlich braucht
man’s nicht, und vielleicht miifite man doch mal davon wegkommen. Und sollen wir’s
jetzt abschaffen oder nicht. Und da weiB ich noch, dal jemand von uns beiden gesagt hat:

104 Bestitigt wird dies durch die objektiven Daten, wonach sein Auto kurz nach einer linge-
ren Reparatur endgiiltig kaputtgegangen ist. Auch Thomas Freudsheim verwendet diesen
Ausdruck, kein Auto mehr zu haben. Im Gegensatz zu Klaus Thun spielen bei ihm je-
doch finanzielle Restriktionen als duflerer Zwang ¢ine grofie Rolle bei der Abschaffung.
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Ubrigens, Mensch, ich hab so’ne Werbung in der U-Bahn oder S-Bahn von Stattauto gese-
hen, von Car Sharing. Da miiflten wir uns vielleicht mal informieren. Da war wohl, glaub’
ich, ’ne Telefonnummer dabeigestanden. Daran kann ich mich genau erinnern.

Als seine Freundin zu ihm nach Berlin zieht, ist im Haushalt wieder ein Auto
vorhanden. In dieser dritten Phase wird nun die Abschaffung als Handlungs-
moglichkeit ,,akuter”. Dieser Anspruch wird verallgemeinert, als Norm formu-
liert: ,,Vielleicht miilte man doch mal davon wegkommen.* In dieser Wortwahl
erscheint der Autobesitz wie ein Suchtmittel, das Autofahren als Abhéngigkeit.
Wenn das Auto aufgegeben wiirde, wenn man davon wegkime — welcher Art
ware die Entlastung, die stattfinde? Was Klaus Thun hier als Regel formuliert —
sinngemiB: Eigentlich braucht man es nicht, aber wenn es da ist und man an
den Gebrauch gewdhnt ist, dann nutzt man es auch! —, gilt fiir das Auto vor der
Tiir genauso wie fiir das Bier im Kiihlschrank, die Zigaretten, den Fernseher.
Man koénnte sagen:

Besitz oder Verfiigbarkeit hat die Einiibung von Routinen begriindet, die
sich der bewuliten Kontrolle entziechen. Problematisch wird dies dann, wenn das
gewohnheitsmdflige Nutzungsverhalten nicht mehr zweckrational ist, nicht
mehr die Funktion erfiillt, die zur Anschaffung gefiihrt hat, und zugleich nega-
tive Effekte nach sich zieht.

Im Falle von Zigaretten verringert die Routine des Rauchens den urspriingli-
chen Zweck eines Lustgewinns. Fiir den Autobesitz gilt hier, daf3 sich durch den
Wechsel vom kleinstddtisch-lindlichen Raum in die Grofstadt die Rahmenbe-
dingungen verdndert haben, begleitet von einem Wertewandel. Diese Verinde-
rungen lassen nun einen Grofiteil der routinisiert ausgefithrten Autofahrten als
unnétig erscheinen, was das Dilemma zwischen Umweltwissen und 6kologisch
schidlichem Verkehrsverhalten verstirkt.

Die Regelhaftigkeit und der Wiederholungscharakter der Routinen als Folge
des Besitzes — sprachlich im Adverb ,,immer* ausgedriickt — werden als Abhén-
gigkeit empfunden, die die Entscheidungsautonomie verringert, eine Abhingig-
keit, von der man aufgrund negativer 6kologischer Effekte ,, wegkommen mif3-
te*. Klaus Thun nimmt die Macht der Gewohnheit als Einschrinkung seiner
Handlungsfreiheit wahr, kdnnte man als Strukturhypothese formulieren.

Eine Losung dieses Dilemmas liegt in der Aufgabe des Besitzes. Die entla-
stende Wirkung einer Abschaffung bestiinde also in einer individuellen Stir-
kung der Handlungsautonomie. Durch einen Umstieg auf Car Sharing wiirde die
Autonutzung bewulter und zweckrationaler, sie kénnte stirker selbstbestimmt
als von Gewohnheiten diktiert erfolgen. Dadurch kdnnte auch das Dilemma
zwischen Umweltwissen und individuell schiadigendem Verkehrsverhalten ver-
ringert werden.
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Theoretisch bedeutet das Aufgeben von Routinen auf der anderen Seite einen
Zuwachs an Entscheidungszwang und setzt voraus, steigende Komplexitit be-
wiltigen zu kénnen.

Der weitere Text zeigt, wie sich in dieser dritten Phase die Méglichkeit der
Abschaffung konkretisiert: Klaus Thun kann sich nun ,,genau erinnern® an die
Situation, in der er oder seine Freundin eine Werbung fiir Stattauto wahrge-
nommen haben. In diesem Stadium des Entscheidungsprozesses wird Car Shar-
ing zur realen Handlungsoption. Dieses konkrete Wissen verdndert die Diskus-
sion, ein Umstieg findet jedoch noch nicht statt:

K.T.: ,Das Konzept kannten wir da also schon, aber nihere Informationen hatten wir

iiberhaupt noch nicht. Und da war der Gedanke schon, man konnte sich’s {iberlegen.*

Interviewerin: ,,Also, es gibt *ne Alternative.“

K.T.: ,,Ja. Denn so ganz auf’s Auto verzichten ist denn doch’n bifichen ein herber Schritt,
wenn man’s gewdhnt ist. Wir waren’s beide voll und ganz gewohnt. Voll durch zehn Jahre
Auto gefahren. Ist sicherlich *ne Umstellung. Und davor hat man auch 'n biichen Respekt.
Und da ist das so 'n Ausweg, um die Entzugserscheinungen etwas zu mindern.*

Obwohl Klaus Thun, wie aus den objektiven Daten bekannt, zwei Jahre kein
eigenes Auto hatte, bezeichnet er sich durchgéngig als gewohnheitsmiBigen
Autofahrer, wobei er wohl weniger die regelmifBige Nutzung als die Verfiligbar-
keit gewohnt war. Mit dem Begriff der ,,Entzugserscheinungen® wird die Wahr-
nehmung des Verhiltnisses zum Auto als Suchtbeziehung bestitigt, wobei er
sich moéglicherweise nicht nur auf sein eigenes Handeln bezieht, sondern auch
an die 6ffentliche Diskussion um die ,,Droge Auto® ankniipft. Car Sharing er-
moglicht — als eine Art Methadon —, sich von dieser Gewohnheit zu 16sen.

Car Sharing als ,, Motivationsschwelle “

,.Das ist halt der grofle Vorteil an Stattauto, da3 man halt im Prinzip das Auto hat, wenn
man’s wirklich braucht, und dann das aber iiberall da vermeidet, wo man’s mit wenig oder
keinem Mehraufwand wirklich ersetzen kann. Ist auch so’n biBichen Motivationsschwelle,
das Stattauto.”

Der Autogebrauch wird durch Car Sharing zweckrational auf die notwendigen
Fahrten begrenzt und in allen anderen Fillen substituiert. ,Motivationsschwel-
le** ist Car Sharing zum einen, da seine Nutzung einen erhShten organisatori-
schen Aufwand voraussetzt durch die vorherige Reservierung, die Planung der
Fahrtdauer, den Weg zur Station, zum anderen durch die Kostenwahrheit, wobei
der finanzielle Aspekt fiir Klaus Thun kaum eine Rolle zu spielen scheint. Diese
Bewultheit, die die Nutzung des Car Sharing bedingt, erschwert eine Routini-
sierung.

Interessant ist, dal die Wertvorstellungen, auf die sich dieser verall-
gemeinerte Anspruch des Vermeidens und Ersetzens unnétiger Autofahrten
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griindet, in der gesamten Einstiegspassage nicht expliziert werden. Klaus Thun
hat diese 6kologisch begriindeten Normen offenbar verinnerlicht und zum Ma6-
stab seines Handelns gemacht, wobei er diese Werthaltung jedoch nicht zum
Zwecke moralischen Distinktion benutzt.

Vierte Phase: ,, Routinenverstdrker Kind“ als Ausloser eines Umstiegs

Klaus Thun und Nicola Forster haben den Besuch eines Informationsabends
von Stattauto mehrfach verschoben. Veranlafit durch die Schwangerschaft, er-
folgte der Umzug in eine groflere Wohnung in einem anderen Bezirk, wodurch
sich die Arbeitswege und damit der tégliche Verkehrsaufwand erheblich verrin-
gerten. Auch eine Car-Sharing-Station befand sich nun in nichster Nihe. Die
zukiinftige Elternschaft brachte einen neuen Aspekt in die Diskussion um die
Autoabschaffung ein:

,Das waren einerseits die Uberlegungen: Na ja, es heifft immer, mit Kind ist es noch
schwieriger. Andererseits haben wir gesagt: Wenn man sich da dran erst mal gewohnt hat
mit dem Kind, dann ist das schon wieder ein Schritt zum Auto. Dann kommt man da
schon wieder schwieriger weg. Das heiflt: Entweder von Anfang an oder eben nicht. Dann
ist man wahrscheinlich wieder zu trige oder dann hat man sich mit sdmtlichem Autositz
drin und sonstwas wieder dran gewohnt. Und man behauptet dann vor sich selber viel-
leicht wieder: Das geht schlecht.

Befiirchtet wird, ein Kind kdnnte bestehende Routinen weiter verstiarken, nicht
nur durch vermehrten verkehrlichen Bedarf, sondern auch durch die normative
Kraft des Faktischen als Folge weiterer Anschaffungen wie den Kauf eines
Kinderautositzes. Die Strukturhypothese wird nochmals bestétigt, wonach die
routinenverstirkende Wirkung weiteren Besitzes als Einschrankung der Hand-
lungsfreiheit empfunden wird.

Nun, in der vierten Phase, besteht plétzlich Handlungsdruck: Der Geburts-
termin droht zum Beginn einer weiteren GewShnung und verstirkten Abhéin-
gigkeit von automobilen Routinen zu werden. Dies bewirkt schlieBlich den Um-
stieg: Klaus Thun und Nicola Forster treten einen Monat nach der Geburt der
Car-Sharing-Organisation bei und verkaufen ihr Auto.

Durch dieses ausldsende Moment Kind als ,drohender‘ Routinenverstirker
sowie die fiir einen Umstieg notwendigen Bedingungen — etwa der kurze Ar-
beitsweg nach dem Umzug sowie die Ndhe der Car-Sharing-Station — konnte
der Entwicklungsprozel zum Abschlu und Klaus Thun ,vom Auto weg"
kommen.
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Automobilitit erméglicht soziale Teilhabe

Die selbstbestimmt und bewuBt getroffene Entscheidung ist jedoch durchaus
revidierbar, wie folgende Passage zeigt, die einer spiteren Stelle des Interviews
entstammt:
Interviewerin: ,,Glauben Sie denn, daB} sich in den nichsten Jahren etwas verindern wird
in Threm Mobilidtsverhalten? Oder unter welchen Bedingungen wiirden Sie sich wieder ein
Auto anschaffen?“
K.T.: ,Ich konnte mir schon vorstellen, daB sich das dndert. Ja, also ein Grund, das Auto
zu benutzen oder sich vielleicht ein Stattauto zu nehmen, habe ich gesagt, ist Bekannte zu
besuchen. Gerade in Berlin ist das nicht ganz einfach. Gerade spét am Abend wird das
dann auch mal etwas schwieriger mit den Verbindungen. Wenn man da feststellt, dal man
nicht spontan genug ein Auto bekommen wiirde bei Stattauto oder da8§ sich das schlecht
planen 146t, oder dal man da dauernd eins braucht, sozusagen um sozial nicht zu verar-
men, das wir’ ein Grund.*

Automobilitdt — sei es per Privat-Pkw oder Car Sharing — ermoglicht soziale
Teilhabe, indem sie ein hohes Mal} an ortlicher und zeitlicher Erreichbarkeit
gewihrleistet. Das fiir Klaus Thun wichtige Bediirfnis ,,s0zial nicht zu verar-
men*, stellt offenbar einen notwendigen Bedarf dar, der eine Autonutzung und
sogar eine erneute Autoanschaffung wider alle 6kologischen Bedenken recht-
fertigen wiirde, falls Car Sharing dieses Bediirfnis nicht addquat erfiillen kénn-
te. Da Klaus Thun zum Zeitpunkt des Interviews erst einen Monat Mitglied bei
Stattauto ist und kaum iiber Erfahrungen mit Car Sharing verfiigt, weil er sich
erst einmal ein Auto ausgeliehen hat, fillt seine Antwort ist insofern hypothe-
tisch aus.

Klaus Thun erwartet, dal Car Sharing ,spontan“ nutzbar sein muf}; er
mochte jederzeit iiber ein Auto verfligen konnen. Andererseits beflirchtet er,
daB seine Nutzungszwecke und die Fahrtendauer sich moglicherweise ,,schlecht
planen‘ lassen konnten, daf3 das System Car Sharing zu unflexibel sein konnte,
um sich auf verdndernde Anforderungen einzustellen. Car Sharing wire dann
keine adiquate Losung mehr, wenn der Bedarf nach Automobilitét ,,dauernd*
auftreten wiirde und es aufgrund des organisatorischen Aufwandes und der Ko-
sten gegeniiber dem Autobesitz grofe Nachteile aufwiese.

Das Zitat verdeutlicht die eminente Bedeutung, die Klaus Thun den Werten
Mobilitit und Unabhingigkeit zumift. Im gesamten Interview zeigt sich jedoch,
daB er seinen Mobilitidtsbedarf in Berlin durch das gute Angebot 6ffentlicher
Verkehrsmittel zufriedenstellend erfiillen kann, erginzt durch ,individuellere”
Verkehrsmittel wie Car Sharing, Taxi und Mietwagen, die er sich aufgrund sei-
nes finanziellen Handlungsspielraums ,,leisten” kann und die ein hohes Maf} an
Selbstbeweglichkeit ermoglichen. Die Vorteile, die ein Privat-Pkw dennoch
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bietet, sieht Klaus Thun deutlich; umgekehrt setzt das Leben ohne eigenes Auto
seines Erachtens bestimmte Fihigkeiten voraus, wie folgende Passage zeigt.

Nutzen ohne nachzudenken: ,, Man kann schlampen mit Zeit und Organisation.

Auf die Frage der Interviewerin, warum er glaube, daB so viele Menschen noch
ein Auto besdBen, obwohl sie Car Sharing nutzen konnten, verweist Klaus Thun
zum einen auf die Bedeutung des Autos als Statussymbol und sozialer Standard,
zum anderen nennt er das Argument Bequemlichkeit:

.Bequemlichkeit in der Form, dal man auch nicht denken muf. Ich brauch’ nicht an mei-
nen Schirm zu denken, wenn’s regnet, weil der liegt entweder im Auto oder ich sitz’ im
Auto, also Wetter ist egal. Ich brauch’ nicht an vemniinftige Kleidung zu denken, einen
Pullover und eine Jacke noch in den Rucksack zu stecken, die paar Meter zwischen Auto
und Kaufhaus kann ich auch bei zehn Grad minus im kurzirmeligen Hemd laufen. Ich
kann alles ins Auto reinmiillen. Ich brauch’ vorher nicht mal bei der Bahn anzurufen nach
meiner Abfahrtszeit. Ich muf3 nicht piinktlich sein. Man kann sozusagen schlampen mit
Zeit und Organisation. Das ist auf jeden Fall noch 'n Argument fiir’s Auto. Man muB sich
‘n paar Sachen liberlegen. Aber man kann natiirlich auch dagegen sagen: Wer’s Auto notig
hat in dieser Beziehung, ist nicht fahig, das anders zu organisieren. Mal 'n Anruf oder mal
‘ne Information irgendwo abgreifen, erledigt das Ganze. Oder mal vorher zwei Minuten
nachzudenken: Was brauche ich? Wenn ich dann was vergessen hab’ und wieder zuriick-
fahren muB, dann ist das schwierig, gerade bei so 'n OPNV-Mustern, wo der ganze Kram
dann noch durcheinander kommt.“

Ein eigenes Auto ermdglicht , Bequemlichkeit®, die darin besteht, ,nicht den-
ken“ zu miissen. Was heifit das? Autobesitz entlastet offenbar vom Nachdenken,
vom Zwang zu stindigen bewufiten Entscheidungen, und trigt dazu bei, Kom-
plexitdt im Alltag zu reduzieren. Ein eigenes Auto ermoglicht ein hohes Maf} an
Unabhingigkeit von Wetter, Abfahrtszeiten, Informationen, vorheriger Planung,
von sozialen Zwéngen: ,Ich kann alles ins Auto reinmiillen. Bei der Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel oder geteilter wie Car Sharing dagegen wird ein be-
stimmtes Sozialverhalten erwartet, das von ungeschriebenen Regeln — etwa be-
ziiglich Sauberkeit und Ordnung — bestimmt wird.

Ein Privat-Pkw als Eigentum bietet also zeitliche Flexibilitit und entlastet
von zeitlichen, organisatorischen wie auch sozialen Zwingen. Die uneinge-
schriankte Verfiigbarkeit, die aus dem Eigentum resultiert, erlaubt ,,schlampen
mit Zeit und Organisation®, reduziert Entscheidungszwinge und ermoglicht in
hohem Mafle routinisierte Fortbewegung durch Nutzen ohne nachzudenken.

Diesen Vorteilen der Routine setzt Klaus Thun entgegen: ,,Wer’s Auto nétig
hat in dieser Beziehung, ist nicht fahig, das anders zu organisieren.” Organisati-
on und Planung ~ anrufen, eine Information ,,abgreifen, , vorher zwei Minuten
nachdenken® — stellt Klaus Thun als Fahigkeiten dar, die Voraussetzungen fiir
die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel sind.
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Im Unterschied zu Fertigkeiten, die erlernt werden, stellen Féhigkeiten per-
sonliche Anlagen dar, die erweitert und verbessert werden kénnen und auf de-
ren Grundlage sich Fertigkeiten erst erwerben lassen. Theoretisch 14t sich ab-
leiten:

Die Nutzung des OPNV mit seinen starren Zeittakten und Linien, die
,durcheinander kommen, wenn etwas Ungeplantes passiert, setzt also be-
stimmtes Wissen und Fertigkeiten voraus, etwa sich im sogenannten Tarif-
dschungel zurechtzufinden, Fahr- und Liniennetzplane zu lesen, die Spielregeln
sozialen Verhaltens in 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu beherrschen, zu wissen,
wo und wie man sich informiert. Bestimmte Fihigkeiten — wie Organisations-
talent, Abstraktionsvermogen, soziale Kompetenz — erleichtern das Erwerben -
solcher Fertigkeiten.

Mobilitit ohne Privat-Pkw bedingt also, so lifst sich aus obiger Passage
ableiten, mehr Nachdenken, ein héheres Maf an bewufiten Entscheidungen so-
wie die Fdhigkeit zu planen, zu organisieren und Komplexitit zu bewdltigen.

Von Klaus Thun wird dies jedoch nicht nur als Belastung und Nachteil, son-
dern auch als Zugewinn an Entscheidungsfreiheit empfunden.

Die Autoabschaffung als politisches Handeln

Diese Struktur, wonach das bewuflte Entscheiden, das Infragestellen der Selbst-
verstandlichkeit von Routinen als positives Zeichen von Autonomie betrachtet
werden, setzt sich im weiteren Text fort. Im folgenden werden zwei Passagen
interpretiert, in denen Klaus Thuns ékologische Werthaltung deutlich zum Aus-
druck kommt und sich der Umstieg als politisch motiviertes Umwelthandeln
darstellt. Im Freundeskreis Klaus Thuns besitzt die Mehrheit ein Auto, ein klei-
nerer Teil lebt ohne Auto. Auf die Frage der Interviewerin, ob es Diskussionen
gab iiber seine Uberlegung, das Auto abzuschaffen, antwortet er:
K.T.: ,,Ja, ausgesprochen hinfig und teilweise richtig gute Diskussionen, kann man sagen.
Ist natiirlich auch so’n biichen, weil wir das mit ‘nem umweltméiBigen und teilweise poli-
tischen Hintergrund machen, daf3 man das natiirlich auch gerne anregt, diese Diskussionen,
so Abende. Wir wollen jetzt das Auto abschaffen, mal schaun, ob’s funktioniert.“

Interviewerin: ,,Geht das nicht auch ins Emotionale recht schnell?*

K.T.: ,,Ach ne! Nicht direkt hitzig, also schon durchaus gut vemiinftig. Ich hab’ jetzt grade
erlebt, wo jemand so ganz nebenbei gefragt hat und eben dann sagt: Da gibt’s auch so
Leute wie mich. Ich fahr’ einfach geme Auto. Na ja, sag’ ich, es ist — umweltmifig halt,
und. Ja und ich brauch’ das ja auch, jetzt mufl ich meinen Rasenmiher bewegen. Sag’ ich:
Wenn ich mit meinem Kinderwagen StraBenbahn fahre, kannst du doch auch mit deinem
Rasenmiher (lacht) Straflenbahn fahren. Wiirde doch eigentlich gehen! Na ja, fiir das teure
Auto, das du fahrst, kannst du *n auch mit’m Taxi nach Hause bringen lassen. Und man-
che liefern ja auch. Na ja, stimmt ja eigentlich schon. Also durchaus verniinftig. Daf halt
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einfach die Leute auch mal wieder dariiber nachdenken, die dann ein Auto haben, und wo
das dann absoluter Standard ist, das find’ ich schon ganz gut.“

Klaus Thun bezeichnet selbst seine Motivation als eine politisch-
6kologische, aus der folgt, dafl er gemeinsam mit seiner Freundin Diskussionen
im Bekanntenkreis anregt. Dal3 die Gespriche stark emotional geprdgt seien,
bestreitet Klaus Thun. Anhand der Belegerzéhlung wird deutlich, daB auf einer
rationalen Vernunftebene argumentiert wird, die Moral dabei im Hintergrund
steht und dies nicht moralisierend geschieht. In der Diskussion stehen sich die
Argumente Spaf}, individuelles Vergniigen und Bequemlichkeit auf der einen
Seite sowie Okologie und Gemeinwohlorientierung auf der anderen Seite, ver-
treten durch Klaus Thun, gegeniiber. Thm geht es nicht darum, die Folgen indi-
viduellen Handelns fiir die Allgemeinheit dem einzelnen direkt zuzuschreiben,
Handeln aus Eigeninteressen aufzurechnen gegen Gemeinwohl. Sein Ziel ist es,
zum Nachdenken anzuregen und eine andere Perspektive einzufiihren. Er be-
wertet das Handeln des anderen nicht nach eigenen MaBstiben, verurteilt es
nicht auf dieser Grundlage, sondern macht seine Mafistdbe deutlich, indem er
gleichzeitig den anderen und dessen Interessen achtet.

Klaus Thun geht es auf der Ebene des Alltagspraktischen darum, bislang
selbstverstindliche Routinen in Frage zu stellen und Handlungsalternativen
aufzuzeigen. Sein Handeln kann als politisch motiviert bezeichnet werden.

Der symbolische Kampf um das Statussymbol Auto wird umgewertet

Dieses Argumentationsmuster zeigt sich auch an anderer Stelle, als die Inter-
viewerin fragt, warum seiner Meinung nach nicht mehr Menschen auf Car Shar-
ing umsteigen. Das Auto sei noch immer Standard und Statussymbol, auf das
man nicht verzichten wolle, antwortet Klaus Thun. Er belegt dies mit einer Er-
zdhlung: Seine Freundin und er wiirden einmal im Jahr gemeinsam mit Freun-
den aus Westdeutschland ein Haus mieten, um dort zusammen eine Woche zu
verbringen. Beim letzten Urlaub sei ihm aufgefallen, wie sehr der Besitz eines
Autos dazugehore, noch immer ,,Standard” sei, und welche bedeutende Rolle
die ,,Prisentation* der neuen Autos und deren Vergleich spiele. Klaus Thun und
Nicola Forster haben sich iberlegt, was sie dem als Nicht-Autobesitzer beim
néchsten Treffen entgegensetzen kénnten:
»Wir haben uns auch durchaus gedacht, dafl das *n Effekt sein kénnte, wenn wir Stattauto
einfach mal vorfahren. Das ist vielleicht auch 'n Statussymbol fiir uns. Halt zu sagen: Ja,
ist ja nun nicht billiger oder popeliger, mit der Bahn zu fahren oder sich so 'n Auto zu
nehmen. Ich bild’ mir ein, daBl das dann eher umweltma8ig oder politisch motiviert ist, das
vorzufiihren, um vielleicht da mal zuriickzudenken: Hach, jetzt holen wir die Leute mit
dem Neun-Sitzer ab, weil’s sieben Leute sind. Und morgen haben wir wieder einen klei-
nen Wagen. Und mit dem Elektroauto bin ich auch mal gefahren. Ist ja durchaus was. Also
ein Ersatz fiir ein Statussymbol wire das ganz sicher, glaub’ ich.” (Lacht)
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8. VORAUSSETZUNGEN FUR DIE TEILNAHME
AM CAR SHARING

Zu den Ergebnisse der empirischenv Analyse

Ein Ziel der Rekonstruktion der Einzelfdlle war es, die Komplexitit und Viel-
schichtigkeit von Verkehrshandeln aufzuzeigen. Deutlich wurde, inwiefern ge-
sellschaftliche und verkehrliche Rahmenbedingungen, aber auch individuelle
Anforderungen und Bediirfnisse, geistige und materielle Ressourcen sowie Mo-
tive und Werthaltungen das Verkehrshandeln prigen, wobei diese immer auch
Abbild sozialer Strukturen und gesellschaftlicher Wirklichkeit sind. Mit Hilfe
eines sequentiellen Vorgehens wurde die Verdnderung des Verkehrsverhaltens
nachgezeichnet und fallvergleichend interpretiert, wodurch es — im Gegensatz
zu kategorienbildenden Verfahren — méglich war, die individuellen Prozef3ver-
laufe in ibrer Komplexitat zu erhalten und das Zusammenwirken der verschie-
denen, auf das Verkehrshandeln wirkenden Bedingungen zu verstehen.

Bemerkenswert sind insbesondere folgende Ergebnisse der empirischen
Analyse, die in diesem Kapitel vertieft dargestellt werden, wobei eine Verall-
gemeinerung dieser Zusammenhinge nur innerhalb des spezifischen Kontextbe-
zugs moglich sein kann.

e GroBe Ubereinstimmung ergab sich fallvergleichend beziiglich der Frage,
welche Vorteile ein eigenes Auto gegeniiber Car Sharing bietet, wobei insbe-
sondere die Moglichkeit einer routinisierten Nutzung sowie der hohen zeitli-
chen und rdumlichen Verfligbarkeit als Erfolgsbedingungen des Privat-Pkws
erscheinen (vgl. 8.1).

e In fast allen Féllen hatte vor dem Beitritt zur Car-Sharing-Organisation ein
langerer Proze der Entwéhnung vom Privat-Pkw stattgefunden, der mit ei-
ner Gewohnung an die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel und des Fahrra-
des einherging. Deutlich wurde, wie sehr Verkehrshandeln von Routinen ge-
pragt ist und auf welch unterschiedliche Art und Weise Verdnderungen ver-
kehrlicher Praktiken in Gang gesetzt werden kénnen (vgl. 8.2).

o Fallvergleichend zeigt sich, daB erst dann, wenn 6ffentliche Verkehrsmittel
und das Fahrrad ein hohes Mal} an Selbstbeweglichkeit bieten und routini-
sierte Fortbewegung ermdglichen, tiberhaupt eine Losung vom Privat-Pkw
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erfolgen und Car Sharing als Alternative wahrgenommen werden kann (vgl.
8.3).

o Feststellbar ist auBerdem, daf zu bestimmten notwendigen Voraussetzungen
einer Teilnahme am Car Sharing — etwa spezifischen Rahmenbedingungen
sowie einer Entwohnung vom Privat-Pkw — weitere hinreichende AuslGser
hinzukommen miissen, um {iber die Moglichkeit hinaus den Akt des Beitritts
als konkrete Handlung zu bewirken. Hieraus lassen sich Folgerungen ablei-
ten, wie Car-Sharing-Anbieter potentielle Kunden ansprechen konnen (vgl.
8.4).

e Erkennbar wurde, welche Bedeutung einer starken 6kologischen oder auch
finanziellen Motivation zukommt und welche unterschiedlichen Dimensionen
sich hinter diesen Motiven verbergen kénnen (vgl. 8.5).

Das neunte Kapitel beschiéftigt sich mit der Frage, was aus den Fallanalysen fur
die Weiterentwicklung des Car Sharing folgt und unter welchen Bedingungen
auch andere Nutzersegmente erreicht werden konnen, die im Gegensatz zur
heutigen Klientel nicht notwendigerweise stark 6kologisch motiviert oder vom
eigenen Auto entwohnt sind.

8.1 Zur Funktion verkehrlicher Routinen

Wie im flinften Kapitel dargestellt, sind Routinen aus soziologischer Sicht die
vorherrschende Form sozialer Alltagsaktivitit; sie entlasten vom Zwang zu
stindigen Entscheidungen und reduzieren Komplexitit, verhindern andererseits
jedoch neue Erfahrungen, da sie zumeist ein stabiles Verhaltensmuster ergeben,
das gegen Verdnderungen weitgehend resistent ist.

Was bedeutet dies fiir den Bereich des Verkehrshandelns? Die Bedeutung
von Routinen fiir die Verdnderung von Verkehrsverhalten wurde in diesem For-
schungsprojekt erst im Verlauf der Auswertung des empirischen Materials
deutlich. Der Leitfaden wurde also nicht mit dem Ziel konzipiert, routinisiertes
Verkehrshandeln ,,aufzudecken. Dennoch erlauben die Fallrekonstruktionen
aufschlufireiche Einblicke in die Wirkungsweise und Verdnderbarkeit verkehr-
licher Routinen. Insgesamt fillt bei der Analyse der Interviewtexte auf:

Gewohnheitsmafliges Verkehrshandeln erfolgt weitestgehend unbewult,
wobei gerade diese Unbewufitheit — etwa der Verkehrsmittelwahl — die Erfor-
schung erschwert. Verkehrshandeln kann insbesondere dann reflektiert und im
Interview diskursiv vermittelt werden, wenn Verinderungen oder Briiche statt-
gefunden haben, die bislang weitgehend unbewufite Ablidufe in Frage stellen
oder stirker ins Bewuftsein heben.
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Klaus Thun nimmt die Présentation der Autos als klassische Statussymbole auf
der Ebene des symbolischen Kampfes an und wertet diesen um, ohne moralisch
zu werten. Man konnte sagen, er versucht seine Kontrahenten mit ihren eigenen
Waffen zu schlagen mit dem Ziel, einen ,,Effekt* hervorzurufen, zum Nachden-
ken anzuregen, bisherige Denkmuster und Routinen in Frage zu stellen.

Als Vorteil des Car Sharing gegeniiber dem Privat-Pkw fithrt Klaus Thun ins
Feld: Die Freiheit vom Besitz eines Autos ermoglicht es, Giber viele verschiede-
ne Autos zu verfugen und situationsangemessen zu handeln, sie gewdhrt Ent-
scheidungsautonomie. Mit seinem fiktiven Beispiel macht er deutlich, da3 Car
Sharing durch die mogliche Flexibilitit sehr rational Eigeninteressen befriedi-
gen und gleichzeitig dem Gemeinwohl dienen kann.

Was hier zum Ausdruck kommt, ist sein Wunsch, soziales Prestige auf neue
Art und Weise zu demonstrieren, indem er das Statussymbol Automobil um-
widmet: weg vom Eigentum hin zur Freiheit des Verfiigen-Konnens. Diese
Umwidmung birgt jedoch die Gefahr des Statusverlustes, wenn sein Verhalten,
auf Uberfliissiges und Nicht-Notwendiges bewufit und freiwillig zu verzichten,
am Prinzip der Nachhaltigkeit orientiert, mit dem ,Geschmack am Notwendi-
gen‘ (Bourdieu) gleichgesetzt wird, wenn Nicht-Besitz als Armut, als ein Sich-
Nicht-Leisten-Konnen interpretiert wird. Auf diese Mdglichkeit der Mifideu-
tung spielt er an, wenn er darauf hinweist, daB es ,,nicht billiger oder popeliger*
sei, 6ffentliche Verkehrsmittel oder Car Sharing zu nutzen.

Diese Verhaltensweise kann sowohl Ausdruck eines Notwendigkeitsge-
schmacks sein — kein Auto zu besitzen, weil man es sich nicht leisten kann — als
auch eines Luxusgeschmacks — es sich leisten konnen, kein Auto besitzen zu
miissen. Bei oberflichlicher Betrachtung ausschlieBlich der verkehrlichen Pra-
xis sind die zugrundeliegenden Motivationen nicht zu unterscheiden. Erschwert
wird die Umwidmung des Statussymbols Automobil dadurch, dal Car Sharing
kein Produkt, sondern eine soziale Praxis ist, mit der Klaus Thun sein Prestige
-auf derselben Ebene prasentieren mochte. Als Forschungsfrage ergibt sich hier-
aus, wie auf der symbolischen Ebene die 6kologisch motivierte Verhaltensweise
des Nutzens statt Besitzens so préasentiert werden kann, daf sie auch eine Sta-
tusfunktion zu erfullen vermag, wie also Aquiva]enz zum Automobilbesitz nicht
nur auf der funktionalen, sondern auch auf der symbolischen Ebene hergestellt
werden kann. Dicse Frage stellt sich Klaus Thun nicht nur fiir das Handlungs-
feld Verkehr, sondern auch in anderen Bereichen. So ist Car Sharing flir ihn nur
cin Element nachhaltiger Konsummuster.

Ilin anderer Begriff von Luxus

,»Das ist auch ’n biBichen so meine Vision: cinen anderen Begriff von Luxus zu schaffen.
Dad3 man scin in viclen Bereichen woht doch gut vorhandenes Geld — also jetzt in den Be-
reichen, wo wirklich die Autos dastchen, bei den vielen Leuten, denen es recht gut geht fi-
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nanziell — in andere Kanile zu schicken. Daf es das durchaus wert sein konnte, eine etwas
bessere Luft zu haben, etwas mehr Griin, etwas mehr Lebensqualitit, statt Hektik und
Geld.“

Was meint Klaus Thun mit ,.einen anderen Begriff von Luxus*? Das herkémm-
liche Verstindnis von Luxus bezeichnet einen Konsum oder Aufwand, der das
sozial Notwendige und Ubliche iibersteigt und zudem immer ein Medium der
Unterscheidung vom Massengeschmack darstellt. Geht es Klaus Thun auch um
soziale Distinktion, wenn er Geld, das iiber das Notwendige hinaus vorhanden
ist, ,,in andere Kanidle* gelenkt sehen will, um seine Ziele — mehr Lebensquali-
tit, mehr Griin, bessere Luft ~ zu erreichen? Er zeigt offen, daB er durchaus
auch Eigeninteressen verfolgt und zugleich gemeinwohlorientiert handeln
mochte. Sein Weg ist nicht der der Askese, der selbstauferlegten Beschrinkung,
des Verzichts, sondern die hedonistische, lustvolle Seite des Konsums will auch
gelebt werden. Seine ,,Vision“, wie sie in diesem und dem vorherigen Zitat zum
Ausdruck kommt, ist, dafl sich nachhaltigere, 6kologisch vertrigliche Konsum-
muster nur dann weiter verbreiten kénnen, wenn sie auch auf der symbolischen
Ebene ein Aquivalent zum Derzeitigen darzustellen vermdgen. Eine solche von
ihm exemplarisch gelebte Verdnderung der verkehrlichen Nutzungspraktiken
des Automobils — vom Auto wegkommen und durch Car Sharing automobil sein
— kann seines Erachtens nur dann in seinem sozialen Milieu eine Wirkung er-
zielen, wenn dies als Element eines Lebensstils nicht die Aura des Verzichts,
sondern die des Luxuridsen ausstrahlt. Dabei erfiillt Luxus zum einen die Funk-
tion einer ,,.Demonstration der Distanz zur Sphire des Notwendigen“, der Di-
stinktion von ,,dem rohen und brutalen Zwang der Verhiltnisse, denen der
,kleine Mann® unterliegt“ (Bourdieu 1997: 396). Zum anderen verwendet er
diesen Begriff, weil er weil3, dal Autofreiheit, will man ein vergleichbares Ni-
veau an Mobilitét iiber das sozial unbedingt Notwendige hinaus aufrechterhal-
ten, nicht unbedingt ,billiger” ist, sondern dal man sich ein Leben ohne Auto
als Luxus durchaus Jeisten kénnen muf3 — und das nicht nur finanziell, sondern
auch sozial: erfillt doch das Automobil als Eigentum auf der symbolischen
Ebene die Funktion gesellschaftlicher Integration, so daf} selbstbestimmte und
bewuBlte Autofreiheit ein hohes MaB sozialer Integriertheit bedingt (vgl. Bur-
kart 1994).

Um in seinem sozialen Milieu einen , Effekt* zu erzielen, um zum Nachden-
ken anzuregen und Routinen in Frage zu stellen, geht er daher bewuft nicht den
moralischen Weg der Askese, sondern versucht vorzuleben, dafl hedonistischer,
lustvoller Konsum kein Widerspruch zu 6kologisch vertriglichem Handeln sein
muf.
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8.1.1 Individuelle und strukturelle Bedeutung von Routinen

Wie die Interviewten selbst ihr gewohnheitsmidBiges Handeln sprachlich ver-
mitteln, zeigen beispielhaft folgende Zitate, in denen verkehrliche Gewohnhei-
ten aus der Retrospektive beschrieben werden:

Lieselotte Hausberg: ,,Und weitere Strecken bin ich immer mit’m Auto gefahren, das war
noch immer selbstverstindlich, irgendwo, so. Und ich bin sehr viele, wenn ich’s mir recht
iiberlege, zigtausende von Kilometern gefahren, egal: Wenn ich im Ausland war, dann, des
war immer ailes mit’'m Auto.*

Klaus Thun: ,,Ach, na ja, man brauchte eigentlich kein Auto. Es steht vor der Tiir, dann nimmt
man’s immer. Und eigentlich braucht man’s nicht.“

Alexander Muhrani: ,,Also, wo ich das eigene Auto hatte, muB ich schon sagen, da war’s na-
tiirlich vor der Tiir, da hat man dann eher mal, na weil’s da eben stand, hat man eher mal ein-
fach das Auto genommen.*

Irene Bach: ,Den Fiihrerschein hab’ ich natiirlich so schnell wie moglich gleich mit 18 ge-
macht.*

Irene Bach: ,Ja, mit den kleinen Kindern, da war ein Auto natiirlich auch ganz praktisch.

Marion Schumacher: ,,Und ich bin also sehr viel gefahren. Is’ klar, wer’n Fiihrerschein hat,
natiirlich, will Auto fahren.*

Marion Schumacher: ,JUnd dann hab’ ich ebend angefangen [mit dem Fahrradfahren], des war
91. Und seitdem bin ich dann halt immer mit’m Rad gefahren, ne.”

Routinen sind durch Regelhaftigkeit und einen Wiederholungscharakter ge-
kennzeichnet. Dies wird sprachlich in den Zitaten durch die Verwendung des
Adverbs ,,immer* ausgedriickt. Es zeigt an, daB3 das Verkehrsmittel — hier Auto
oder Fahrrad — fest in das Alltagshandeln integriert ist.und seine Nutzung weit-
gehend unbewuflt erfolgt. Auf dieser Ebene sind Gewohnheiten individuell
wirksam.

Davon zu unterscheiden ist die strukturelle Ebene, die hier durch Adverben
wie natiirlich, klar und selbstverstiandlich ausgedriickt wird. Die Sprechenden
begriinden dabei ihr Handeln nicht explizit, sondern gehen stillschweigend da-
von aus, dafl ihrem Gegeniiber — der Interviewerin — der Sinn ihres Tuns be-
kannt ist, da sie aus dem gleichen Kulturkreis stammt und daher anzunehmen
ist, daB} sie iiber denselben Wissensvorrat (Schiitz) verfiigt. Die Ebene, auf die
die Interviewten hier Bezug nehmen, kann mit Giddens als die des praktischen
Bewuftseins bezeichnet werden (vgl. hierzu ausfiihrlich Kapitel 5).
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Bei diesen Handlungen, die hier als natiirlich oder selbstverstindlich apo-
strophiert werden — etwa ein frither Fiihrerscheinerwerb oder eine hdufige Au-
tonutzung als Folge des Besitzes —, handelt es sich um kollektiv verbreitete Ver-
haltensweisen, die daher keiner weiteren Begriindung bediirfen. Man koénnte
auch von traditionalem Verhalten sprechen und diese Verhaltensweisen sozio-
logisch als Sitte oder Brauch verstehen. Die Begriindung des Handelns wird au-
Berhalb individueller Rationalitit gesucht. Sie wird von den Sprechenden auf
die Ebene gesellschaftlicher Strukturen verlagert. Dafl es mittlerweile ,,natlir-
lich* ist, den Fiihrerschein mit 18 Jahren zu machen, diese Selbstverstindlich-
keit 14Bt die Handlungen als Sitten in moderner Form erscheinen.

Deutlich wird an diesen Beispielen, da3 Routinen nicht nur auf der Ebene
individueller Handlungen entlasten, indem sie durch Regelhaftigkeit VerliB-
lichkeit stiften und Komplexitit reduzieren, sondern daf} sie auch auf einer
strukturellen Dimension wirksam sind. In diesen beiden Dimensionen wird der
bereits im fiinften Kapitel dargestellte Zusammenhang zwischen dem ProzeR
der Routinenbildung auf der individuellen Handlungsebene und der Entstehung
gesellschaftlicher Strukturen deutlich. Wie etwa Giddens in seiner Theorie der
Strukturierung herausarbeitet, entsteht aus der Wiederholung individueller
Handlungen, in ihrer Verfestigung, eine materiale Grundlage. Es bilden sich
Strukturen heraus, die wiederum rekursiv auf das weitere Handeln zuriickwir-
ken und dieses beeinflussen. ,,In und durch ihre Handlungen reproduzieren die
Handelnden die Bedingungen, die ihr Handeln erméglichen.” (Giddens 1995:
52)

Das Automobil fiihrt insofern durch seine wachsende Integration in das All-
tagshandeln im Zuge individueller wie kollektiver Routinisierungsprozesse zur
Entstehung und weiteren Verfestigung gesellschaftlicher Strukturen. Wenn also
die individuelle Routine, das ,Immer‘, sich kollektiv verfestigt, werden die
Handlungen ,natiirlich‘, es entsteht Struktur. Diesen Zusammenhang zu verste-
hen, der in dieser Studie nicht weiter verfolgt werden kann, ist von elementarer
Bedeutung fiir die Entwicklung einer soziologischen Theorie, die die Affinitat
moderner Gesellschaften zur Automobilitit zum Gegenstand hat (vgl. hierzu
Rammier 2000 und 1999b sowie Buhr et al. 1999; Knie/Rammler 1999).

8.1.2 Nutzen ohne nachzudenken

Auffallend war bei der Analyse der Interviews, dafl beinahe alle Gesprachspart-
ner iibereinstimmend die Vorteile gewohnheitsméifBigen Verkehrshandelns mit
dem Begriff der Bequemlichkeit bezeichneten. Insbesondere in der Antwort auf
die Frage, warum die Interviewten glaubten, ,,daB nicht mehr Leute ihr Auto ab-
schaffen und auf Car Sharing umsteigen®, wurde dieser Aspekt genannt. In die-
ser Aufforderung, von der eigenen Umstiegsmotivation zu abstrahieren und ei-
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nen direkten Vergleich von Privat-Pkw und Car Sharing anzustellen, wurden
folgende Vorteile des eigenen Autos angesprochen:

Der Privat-Pkw vor der Haustiir erlaubt maximale Unabhdngigkeit: vor Ort
jederzeit verfiigbar, ermdglicht er, ohne lange Wege zuriicklegen zu miissen,
jederzeit und solange man will iiberall hinfahren zu konnen. Er gewahrt Unab-
hingigkeit von Wetter, Abfahrtszeiten, Informationen, vorheriger Planung so-
wie sozialen Zwingen und verschafft damit ein Hochstmal an Erreichbarkeit,
eigenrdumlicher und eigenzeitlicher Flexibilitdt sowie sozialer Unabhéngigkeit.

Privatbesitz bietet eine hohe Verldflichkeit. Das heifit, die Wahrscheinlich-
keit, das eigene Auto so vorzufinden, wie man es zuriickgelassen hat, ist hoch.

Ein eigenes Auto entlastet vom Nachdenken, vom Zwang zu stindigen Ent- -
scheidungen, von der Notwendigkeit der Planung und Organisation und trigt
daher dazu bei, Komplexitit im Alltag zu reduzieren. Diese Aspekte lassen sich
zu folgenden Hypothesen verdichten:

Ein Privat-Pkw bietet uneingeschriankte Verfligbarkeit und VerldBlichkeit
und erlaubt dadurch in hohem Mafle gewohnheitsméifige Fortbewegung. Zu-
sammenfassend formuliert: Ein eigenes Auto ermdglicht weitestgehend ein Nut-
zen ohne nachzudenken. Diese Moglichkeit einer routinisierten Nutzung wird —
ob der Reduktion alltaglicher Komplexitit — als Entlastung empfunden, was mit
dem Begriff der Bequemlichkeit zum Ausdruck gebracht wird.

Auf diese Moglichkeiten verzichten zu miissen, wurde von den Interviewten
in der ,objektiven Argumentation* ganz allgemein als Haupthinderungsgrund
fiir eine Car-Sharing-Teilnahme gesehen. Es stellt sich daher die Frage, wo-
durch in den untersuchten Fillen die Abschaffung des eigenen Autos bedingt
und die Teilnahme am Car Sharing motiviert war.

8.2 Der Prozel der Entwohnung

Der Fallvergleich zeigt deutlich, dal dem tatsichlichen Umstieg oft jahrelange
ProzeBverlidufe vorausgehen, wobei zumeist mehrere eine Verdnderung auslo-
sende Ereignisse zusammentreffen, die sich in ihrer Wirkung tiberlagern kon-
nen. Nachvollziehbar wurde, wie die Nutzung alternativer Verkehrsmittel im
Zuge von Routinisierungsprozessen eingeiibt wird, so daf diese eine kognitive
Prisenz erlangen und als Handlungsalternativen wahrgenommen werden kon-
nen. Aus diesem Wirkungsgeflecht Bedingungen herauszulosen und Kausaliti-
ten zu konstruieren, erscheint ob der Komplexititen dieser Prozesse schwierig.
In der fallvergleichenden Analyse wurden die im fiinften Kapitel formulier-
ten Hypothesen (vgl. 5.6) zur Verinderung verkehrlicher Praxis weitestgehend
bestitigt. In fast allen Fillen hatte vor dem Wechsel auf Car Sharing ein Prozef
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der Entwéhnung vom eigenen Auto stattgefunden, der als notwendige Bedin-
gung fiir diesen Umstieg betrachtet werden kann. Eine gewohnheitsmifige
Autonutzung muf} demnach erst ,,aufgebrochen* werden, bevor eine Abschaf-
fung — und ein Wechsel zu Car Sharing — {iberhaupt méglich sind. Eine quanti-
tative niederldndische Erhebung kommt iibrigens zu einem dhnlichen Ergebnis:
Demnach kann nur dann das Interesse an Car Sharing geweckt werden, wenn
keine gewohnheitsmédBige Bindung an das eigene Auto besteht (vgl. Mei-
jkamp/Aarts 1997). Die einzige Ausnahme stellt der Fall Thomas Freudsheim
dar. Entwohnung heiflt dabei, dafl das eigene Auto zunehmend weniger genutzt
wurde. Dies ging einher mit einem RoutinisierungsprozeB, einer Gewéhnung an
andere Verkehrsmittel, zumeist das Fahrrad und 6ffentliche Verkehrsmittel, die
haufiger und zunehmend gewohnheitsmédBig genutzt wurden und das Auto teil-
weise ersetzten. Diese Prozesse der De- und Routinisierung verliefen komple-
mentar.

Angenommen wird, daf} die Verdnderung von Gewohnheiten immer eine Of-
fenheit fiir Neues und eine BewuBstwerdung des bisherigen Verhaltens voraus-
setzt. Welche Ausloser konnen eine solche Offenheit und die Erschiitterung
routinisierten Verhaltens bewirken? Verallgemeinernd kann eine Unzufrieden-
heit mit dem bisherigen Verhalten oder die Unmdéglichkeit, dieses fortzusetzen,
dazu fuhren, daB ein Entscheidungsprozef3 in Gang gesetzt wird, in dem nach
Alternativen gesucht wird, andere Moglichkeiten gepriift und neue Erfahrungen
gemacht werden konnen, falls die Bereitschaft dafiir vorhanden ist. In einer sol-
chen Situation der Unsicherheit kann sich ¢in Méglichkeitsfenster — ein ,, win-
dow of opportunity “ — 6ffnen, wenn alte Verhaltensweisen und Routinen nicht
mehr ,tragen” oder sich die Handlungsspielriume verdndert haben, wodurch
neue Erfahrungen moglich werden.

Aus der Analyse der ProzeBverldufe lassen sich folgende Ausldser ableiten,
die eine Deroutinisierung in Gang setzen und langerfristig oder relativ kurzfri-
stig zu Verhaltenséinderungen fihren kdnnen.

8.2.1 Verdnderte Lebenssituation als Ausidser

Ein Ausléser fiir das ,,Aufbrechen routinisierten Verhaltens kénnen Verinde-
rungen der individuellen Lebenssituation sein, wobel sich zum einen im Zuge
biographischen Wandels die individuellen Bediirfnisse, Anforderungen und
Ressourcen verdndern kénnen, etwa durch Umbriiche wie das Zusammenziehen
mit dem Partner, die Geburt eines Kindes oder der Ubergang vom Studium in
den Beruf.
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So wurde etwa im Falle Alexander Muhranis deutlich, dafl der Wechsel vom Studium in die
berufliche Selbstindigkeit mit einem Architekturbliro den verkehrlichen Bedarf wesentlich
verdnderte.

Auch bei Volker Bach wurde, als er vom Religionslehrer auf eine Stelle als Gemeindepfarrer
wechselte, die Anschaffung eines Autos unumgénglich. Mit der Geburt des dritten Kindes er-
héhte sich schlieBlich der automobile Bedarf nochmals.

Moglich ist zum anderen auch, daf sich allein die dufSeren Lebensumstinde
verindem, wobei insbesondere Ortswechsel groflere Auswirkungen auf das
verkehrliche Handeln haben und dazu fiihren konnen, daB bisherige Routinen
nicht mehr ,,greifen“. Dabei kann eine solche Ortsverdnderung, etwa durch ei-
nen Umzug oder Arbeitsplatzwechsel, sowohl neue verkehrliche Moglichkeiten
erdffnen als auch einschrinkend wirken. Deutlich wurde in den Fallbeispielen,
daf} eine Entwohnung vom Auto, das zuvor fiir einen GroBteil der Verkehrs-
zwecke eingesetzt worden ist, insbesondere durch einen Umzug vom Land in
die Stadt ausgelost werden kann, indem verdnderte Rahmenbedingungen die
Maoglichkeiten der Autonutzung einschrinken und den Gebrauch alternativer
Verkehrsmittel ermdglichen.

Fallbeispiele: Umzug in die Stadt infolge biographischen Wandels

So bedeutete beispielsweise fiir Lieselotte Hausberg, die 1977 vom lidndlichen Raum in die
Grofstadt Miinchen gezogen ist, der Ortswechsel einerseits einen Routinenbruch, andererseits
Ermoglichung: Sie braucht nun, in der Innenstadt lebend und arbeitend, fiir alltigliche Wege
das Auto nur noch selten und beginnt, 6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen sowie viel zu Full
zu gehen. Durch den Umzug wurden nicht nur ihre bisherigen Gewohnheiten gebrochen, son-
dern der Ortswechsel erdffnete ihr auch neue Moglichkeiten: Nun erst, da sie mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln ihren téglichen Arbeitsweg zuriicklegen kann, wird eine Entwéhnung mog-
lich. Der Kauf eines Fahrrads 1985, also acht Jahre nach dem Umzug, ist ein weiterer Schritt
der Lsung vom Auto.

Auch im Falle Jrene Bachs ist eine berufliche Verinderung verbunden mit dem Umzug vom
lindlichen Raum in die Stadt notwendige Bedingung fiir die Abschaffung des ersten Autos.
Aufgrund des Parkplatzdrucks zum einen, des guten OPNV-Angebotes und der nahen Versor-
gungseinrichtungen zum anderen nimmt sie das Auto als hinderlich und unnétig wahr. Sie
beginnt vorwiegend Gffentliche Verkehrsmittel zu nutzen sowie zu Ful zu gehen und be-
schlieft ein Jahr spiater, 1973, das Auto abzuschaffen.

Der Wechsel von der Kleinstadt nach Berlin 1993 bedeutet auch fiir Klaus Thun, da} seine
alten Mobilitidtsmuster nicht mehr greifen und er nach neuen Losungen suchen mufl. War er
bislang vorwiegend Rad gefahren und hatte in der Freizeit das Auto seiner Freundin mitbe-
nutzt, muBte er nun Erfahrungen in der Nutzung des Berliner OPNV erwerben und einen
Routinisierungsprozef durchlaufen.
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8.2.2 Uberschreiten einer Akzeptanzschwelle

Eine Verinderung von Gewohnheiten kann auch dadurch ausgel6st werden, daf3
eine Akzeptanzschwelle tiberschritten wird. Dies bedingt immer eine Unzufrie-
denheit mit dem bisherigen routinisierten Verhalten, etwa wenn die Fortbewe-
gung mit dem gewohnten Verkehrsmittel nicht mehr den Effekt hat, der der ur-
spriinglichen Entscheidung zugrunde lag, oder von unerwiinschten Nebenwir-
kungen begleitet ist — linger dauert, mehr kostet, weniger Spafl macht. So kann
der Arbeitsweg, der seit lingerem mit dem Auto zuriickgelegt wird, durch zu-
nehmenden Stau und Parkplatzdruck nach und nach zu einer Belastung werden.

Zunichst wird das bisherige Verhalten flir einige Zeit aufrechterhalten ge-
mél dem Charakter von Routinen, durch das ihnen eigene Beharrungsvermdgen
lange einer notwendigen Veridnderung entgegenzuwirken. Wird jedoch eine nur
subjektiv bestimmbare Schwelle erreicht und iiberschritten, kann die Suche
nach Alternativen im Rahmen eines Entscheidungsprozesses ausgel6st werden.
Ein solches Uberschreiten einer Akzeptanzschwelle kann sowohl

¢ nach und nach in einem langsamen Diffusionsprozefs

¢ als auch plotzlich durch ein Schliisselerlebnis geschehen, das eine bislang
nicht wahrgenommene Alternative zum bisherigen Handeln aufzeigt oder ein-
fach die Wahrnehmung und Beurteilung des bisherigen Verhaltens verdndert
(vgl. auch Duczek 1993).

Bei einem sogenannten Schliisselerlebnis scheinen von eigenen positiven Er-
Jfahrungen besonders starke Veridnderungswirkungen auszugehen, wie der Fall
Marion Schumachers verdeutlichte, im Gegensatz zum blofen Wissen um
Handlungsalternativen.

Fallbeispiele

Ein Beispiel fiir die Entwohnung von der Autonutzung durch eine Verschlechterung der Ver-
kehrsverhiltnisse in einem Diffusionsprozef ist der Fall Michael Grabow, fiir den vor der
Wende das Autofahren in der Innenstadt mit Zeitvorteilen verbunden gewesen war und ihm
Spal} gemacht hatte. Als diese Vorteile sich durch die strukturellen Verdnderungen verringern,
entsteht eine latente Unzufriedenheit. Zunéchst werden die bisherigen Gewohnheiten beibe-
halten, da ein relativ stabiles Verhaltensmuster entstanden ist, das eine gewisse Zett gegeniiber
Verdnderungen resistent ist und trige reagiert. Dann jedoch wird eine — nur subjektiv be-
stimmbare — Akzeptanzschwelle tiberschritten; Michael Grabow beginnt nach Alternativen zu
suchen und steigt auf offentliche Verkehrsmittel um. Dabei gab es kein- Schliisselerlebnis,
sondern der Prozef} vollzog sich nach und nach, indem er immer weniger Auto gefahren und
schlieBlich bewuf3t auf 6ffentliche Verkehrsmittel umgestiegen ist, was sich am regelmédfigen
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Kauf einer Monatskarte festmachen 146t. Der OPNV wurde nun anstelle des Autos regelmiBig
fir den Arbeitsweg in die Universitit genutzt. Es fand also eine Entwohnung von der Auto-
nutzung statt, die einherging mit einem Routinisierungsprozef}, in dem es fiir ihn selbstver-
standlich wurde, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu fahren. Einen weiteren wichtigen Schritt
vom Auto weg bedeutete fiir Michael Grabow der Kauf eines Fahrrads, das nach einer Phase
der Gewdhnung an die grofistidtischen Verkehrsverhaltnisse in sein Alltagshandeln integriert
wurde.

Auch bei Thomas Freudsheim ist der Vérkauf des Autos primir auf das Uberschreiten einer
Akzeptanzschwelle zuriickzufiihren. Nach einem Umzug hatte sich sein Arbeitsweg, den er
mit dem Auto zuriicklegte, verindert und war durch Fahren im Stofverkehr und tiglichen
Stau fiir ihn zu einer Belastung geworden. Diese Unzufriedenheit 16ste die aktive Auseinan-
dersetzung mit Alternativen aus, die fir Thomas Freudsheim in einer Kombination von
OPNV fiir den Alltag, Fahrrad und S-Bahn fiir die Freizeit sowie Car Sharing fiir Transporte
bestand. Abweichend von allen anderen Fillen nutzte Thomas Freudsheim sein Auto bis zum
Zeitpunkt des Verkaufs tdglich und wechselte dann direkt auf Bus und U-Bahn. Ein allmihli-
‘cher Prozel der Entwohnung fand also nicht statt. In der Fallrekonstruktion konnte jedoch
gezeigt werden, daf3 er sich im Zuge dieses Entscheidungsprozesses mental vom Auto gelost
hatte, was durch eine hohe Gebrauchswertorientierung und knappe finanzielle Ressourcen
unterstiitzt wurde. Anzunehmen ist, daf in diesem Fall eine praktische Entwéhnung von der
Autonutzung und Einiibung von OPNV-Routinen nicht notwendig waren, da Thomas Freud-
sheim schon von friih auf an die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel gewohnt war und damit
ein Gefiihl hoher Mobilitit verband. Auf diese einsozialisierten stabilen Routinen konnte er
offenbar problemlos zuriickgreifen. In der Fallrekonstruktion wurde deutlich, daBl er bereits
mehrmals den Wechsel zwischen Autobesitz und OPNV-Nutzung erfahren hatte und insofern
- im Sinne einer Kontinuitit des Wechsels — diese Umstellung beinahe routinisiert bewiltigen

konnte.!%

Bei Marion Schumacher fand — im Kontrast zu allen anderen Fillen — keinerlei Verinderung
der Rahmenbedingungen statt. Der EntwdhnungsprozeB wurde vielmehr durch ein Schlissel-
erlebnis ausgelost. Thr wurde durch die positiven Erfahrungen auf einem Fahrradausflug und
durch einen Gedankenanstofl bewuflt, da3 es eine realistische Alternative zur Autonutzung
gab. Dieser Ausloser stellte die bisherigen Gewohnheiten in Frage und ermdglichte ihr, das
Rad als realistische Alternative wahrzunehmen. Es bestand allerdings bereits seit lingerem
eine latente Unzufriedenheit, da sie tiglich vor ihrer Arbeitsstelle, einem Krankenhaus, linge-
re Zeit einen Parkplatz suchen mufite, was sie jedoch als vermeintlich unabinderlich akzep-
tierte. Die positive Erfahrung des Ausflugs erdffnete ihr eine neue Perspektive, in der sie das

105 Ganz allgemein stellt sich — iiber den Einzelfall hinaus — die Frage, inwiefern einmal
eingeiibte Routinen wieder aktiviert werden kénnen, inwiefern bei Routinenbriichen oder
anderweitig ausgelosten Entscheidungssituationen auf frithere — positive oder negative —
Erfahrungen in der Kindheit und Adoleszenz zuriickgegriffen werden kann und wird.
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Radfahren als Alternative zum Autofahren wahrnehmen konnte, die sogar mit einem grofBeren
individuellen Gewinn verbunden war, namlich einer sinnlichen Umwelterfahrung, der Freude
an korperlicher Bewegung sowie Zeit- und Flexibilitdtsgewinnen. Mehr und mehr gewdhnte
sich Marion Schumacher an das Fahrradfahren, es wurde zum Teil ihrer tdglichen verkehrli-
chen Routinen. An diesem Fall zeigt sich, daB erst zu dem Zeitpunkt, als das Rad, fest in das
Alltagshandeln integriert, auf befriedigende Art und Weise Selbstbeweglichkeit erméglichte
und das eigene Auto aus den bisherigen Strukturen desintegriert wurde, Car Sharing als sub-
jektive Handlungsoption wahrgenommen werden konnte.

8.2.3 Neue Erfahrungen durch Defekt des Autos

Zu einem Routinenbruch und der Offnung eines ,,window of opportunity* kann
es auch dann kommen, wenn das gewohnte Verkehrsmittel aufgrund duBerer
Umsténde pl6tzlich nicht mehr genutzt werden kann.

Im Falle des Privat-Pkw kann aufgrund seines Charakters als Universalver-
kehrsmittel ein solcher Routinenbruch besonders stark verhaltensdndernd wir-
ken, dabei sind hypothetisch folgende Ausldser denkbar, die die Verkehrsmit-
telverfligbarkeit unfreiwillig einschrinken: ein Unfall oder ein Defekt verbun-
den mit einem ldngeren Werkstattaufenthalt, oder etwa wenn das Auto nicht
mehr durch den TUV kommt, der Fiihrerschein entzogen wird oder krankheits-
bedingt Fahrunfihigkeit besteht. Im Falle des Fahrrads macht hiufig ein Dieb-
stahl oder ein ,,Platten* die gewohnheitsméiBige Nutzung unmdéglich und zwingt
kurzfristig zur Suche nach Alternativen. Im OPNV kann eine solche routinen-
brechende Wirkung etwa durch die Verinderung einer Linienfiihrung oder der
Taktzeiten hervorgerufen werden.

Wenn eine gewisse Offenheit fiir Verkehrsalternativen und eine latente Un-
zufriedenheit besteht, konnen solche Routinenbriiche den entscheidenen Anstof3
geben, andere Moglichkeiten auszuprobieren und infolge neuer Erfahrungen
verkehrliche Praxis verdndern. Eine Einschrinkung der gewohnten Verkehrs-
mittelverfiigbarkeit kann insofern auch als Schliisselerlebnis fir eine Verdnde-
rung wirken, wenn bereits eine dkzeptanzschwelle erreicht ist. Es ist anzuneh-
men, daf andernfalls, wenn keine Situation der Offenheit besteht, versucht wer-
den wird, schnellstméglich die Verfiigung iiber das bislang genutzte Verkehrs-
mitte] wiederherzustellen, also nach einem Unfall fiir die Zeit der Reparatur ei-
nen Mietwagen zu nehmen, nach einem Totalschaden oder einem Diebstahl des
Fahrrads so bald wie mdglich ein neues zu kaufen und das bisherige Verhalten
fortzusetzen.

Fallbeispiele

Bei Familie Bach wurde ein Proze der Deroutinisierung dadurch gefordert, daf} das Auto
durch lingere Werkstattaufenthalte zeitweilig nicht zur Verfigung stand und nach alternativen
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Fortbewegungsmoglichkeiten gesucht werden mufite. Diese Routinenbriiche ermdglichten
neue Erfahrungen zu sammeln und bestérkten die Einiibung einer alternativen Verkehrspraxis,
wobei die eher schlechte OPNV-Anbindung das Fahrradfahren zur priméiiren Alternative wer-
den lieB. Der Kauf zweier Fahrradanhénger erleichterte das Einkaufen ohne Auto und ver-
stiarkte seine Desintegration.

Auch Klaus Thun begann, als sein Auto in die Werkstatt mufite, verstirkt mit dem Rad zu
fahren und gewann dadurch neue, positive Erfahrungen. Als sein Auto drei Monate spiter,
1993, endgiiltig den Geist aufgab, verzichtete er, 6kologisch motiviert, auf einen Neukauf und
begann, auf diesen Erfahrungen aufbauend, stabile Routinen der Fahrradnutzung im Alltag zu
entwickeln.

Ebenso ist bei Alexander Muhrani zu vermuten, daf die Tatsache, dal} sein Auto hiufig kaputt
war, diesen komplementiren Prozel3 der De- und Routinisierung verstirkt hat.

8.2.4 Komplexer Alltag erschwert Deroutinisierung

Wovon hingt nun, nach einem solchen Ausléser, der weitere Verlauf eines De-
routinisierungsprozesses ab? Im Fallvergleich wird deutlich, da die Alleinle-
benden — etwa Marion Schumacher und Michael Grabow — ihre automobilen
Routinen wesentlich einfacher veriandern und relativ schnell ,vom Auto weg-
kommen“ konnten. In einer Partnerschaft oder gar einer Familie, in der mehrere
von einem Auto Gebrauch machen und dieses routinisiert in das Alltagshandeln
eingebunden ist, stellt sich eine Abschaffung als wesentlich langwierigerer Pro-
zef} dar, wie es insbesondere bei Irene Bach und Klaus Thun deutlich wird.
Notwendig ist nicht nur, daff eine Person ihre automobil geprigte Alltagsorga-
nisation verdndert, sondem die ganze Familie sich umstellt und langsam lernt,
ohne Auto zu leben. Als Hypothese 148t sich formulieren:

Je héher die Anforderungen an die Organisation des Alltags, je komplexer
die Wegeketten und je enger die zeitlichen Handlungsspielrdume, kurz: je diffe-
renzierter das Alltagshandeln und je stirker das Auto in die Strukturen des
Alltagslebens integriert ist, desto schwieriger und langwieriger ist der Prozef3,
das Automobil aus diesen Strukturen herauszulésen und in seinen Funktionen
Zu ersetzen.

Erleichtert wird eine Losung also, wenn

e das Alltagshandeln nicht stark ausdifferenziert ist, wie es bei den Allein-
stehenden Marion Schumacher und Michael Grabow der Fall war, bei denen
ein derartiger Desintegrationsprozef relativ rasch vonstatten gehen konnte,

¢ oder die Komplexitit des Alltagslebens sich verringert hat, indem sich bei-
spielsweise Funktionstrennungen reduziert oder sich in Folge biographischen
Wandels Verkehrsbediirfnisse verandert haben.
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Fallbeispiele

Letzteres war zum Beispiel bei Familie Bach der Fall, bei der der Arbeitsweg sich nach dem
letzten Umzug wesentlich verringert hat, weil Kirche und Gemeindehaus als Arbeitsplatz und
das Pfarrhaus als Wohnort nun direkt nebeneinander lagen. Komplexititsreduzierend mag
auch die Tatsache wirken, dafl die Kinder sich mit zunehmendem Alter vom ,,Beforderungs-
fall zu selbstbeweglichen Verkehrsteilnehmern entwickeln.

Auch bet Klaus Thun haben sich durch einen Umzug die Arbeitswege beider Partner wesent-
lich verkiirzt, wodurch es erst moglich wurde, dafl beide Partner halbtags arbeiten und sich
halbtageweise in der Betreuung des Kindes abwechseln. Allerdings war in diesem Fall durch
die anstehende Geburt des ersten Kindes eine Zunahme von Komplexitét zu erwarten und mit
dieser weiteren Ausdifferenzierung des Alltagshandelns eine noch stirkere Integration des
Privat-Pkws. Die Routinisierung, die dadurch hervorgerufen worden wire, wurde von Klaus
Thun und seiner Partnerin als Verfestigung der Abhéngigkeit vom Autobesitz und als Verlust
von Handlungsautonomie wahrgenommen. Um diesem Prozefl entgegenzuwirken, haben bei-
de beschlossen, ihr Auto vorher abzuschaffen.

8.3 Weitere notwendige Voraussetzungen

Uber die Notwendigkeit einer Entwéhnung hinaus, wodurch der Pkw nur noch
selten und {iberwiegend fiir Versorgung und Freizeit, nicht jedoch fiir den tégli-
chen Arbeitsweg gebraucht wird,'® lassen sich folgende weitere Voraussetzun-
gen fiir die Abschaffung des eigenen Autos und die Teilnahme am Car Sharing
ableiten:

8.3.1 Selbstbeweglichkeit durch Fahrrad und OPNV

Zunichst wurde in beinahe allen ProzeBverldufen das Auto auf regelmiBigen
Wegen, vor allem dem Arbeitsweg, durch offentliche Verkehrsmittel ersetzt, die
im innerstidtischen Raum eine hohe Erreichbarkeit ermdglichten und fiir wie-

106 Die Entwohnungsthese bestitigt die Annahmen Peschs, der davon ausgeht, Car Sharing
sei ,,nur fiir solche Autofahrer geeignet, die relativ selten (bis zu zwélfmal im Monat) ei-
nen Pkw benétigen.* (1996: 123) Er gibt an, daf} Car-Sharing-Teilnehmer vor ihrer Mit-
gliedschaft eine durchschnittliche Pkw-Nutzungshéufigkeit von elfmal monatlich auf-
wiesen. Auch die Umfrage Petersens (1995: 190f.) kann als empirischer Beleg gelten;
demnach haben Umsteiger als hiufigsten Grund fiir die Abschaffung des eigenen Autos
angegeben, ,in der Stadt seien eigene Autos unnétig bzw. ein Argernis*“. Hieraus kann
geschlossen werden, dafl der Pkw zum Zeitpunkt des Umstiegs auf Car Sharing nicht
(mehr) fest in das alltdgliche Verkehrshandeln integriert war.
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derholt oder regelmiBig zuriickzulegende Wege mit einem relativ geringen Pla-
nungs- und Organisationsaufwand genutzt werden konnen.

Auffallend ist jedoch, daB in beinahe allen Fillen die hdufigere Nutzung oder
gar der Neukauf eines Fahrrads zu einer weiteren Entwohnung vom Auto ge-
fiihrt hat. Das Fahrrad ermdglichte in hohem MalBle selbstbestimmite, zeitflexible
und individuelle Fortbewegung, seine Nutzung vermittelte SpaB und Freude.

Erst die Kombination von Rad und OPNV konnte Selbstbeweglichkeit in ho-
hem Mafle bieten und — unter bestimmten Rahmenbedingungen — funktionale
Aquivalenz zum Besitz eines Autos schaffen, so daB dieses im Zuge von Des-
integrationsprozessen aus der Struktur des Alltagshandelns herausgeldst werden
konnte. Erst zu diesem Zeitpunkt konnte die Abschaffung des Autos und die
Teilnahme am Car Sharing zu einer realistischen Handlungsoption werden.

Bestitigt werden damit Erkenntnisse der sozialwissenschaftlichen Umwelt-
forschung, wonach Akteure in einer Entscheidungssituation nur dann die um-
weltbewufite Handlungsalternative wihlen, wenn diese subjektiv als die ,,besse-
re Losung® erscheint (vgl. etwa Diekmann/Preisendérfer 1992). Nach Krimer-
Badoni/Wilke (1997: 27) entscheiden sich Haushalte , fiir die Mobilitdtsformen,
die am besten zur Losung jeweils vorgegebener Problemlagen beitragen.” An-
gewandt auf die Autoabschaffung folgt daraus, dafl diese Entscheidung nur
dann getroffen werden wird, wenn damit ein individueller Gewinn verbunden
ist, der auch in einer Entlastung bestehen kann.

In den untersuchten Féllen war die nichtautomobile Fortbewegung mit dem
Rad, zu Ful} oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln mit einem Zugewinn an Zeit
und Bequemlichkeit verbunden, bedeutete weniger Stref3 oder mehr Freude an
der Bewegung. Betont wurde auch, daf} die Zeit des Unterwegs-Seins sinnvoller
genutzt werden konnte und ein sinnliches Erleben der Umwelt und eine andere
Korpererfahrung méglich wurde.'” Diese individuellen Vorteile waren eine
notwendige Voraussetzung, einen Prozef der EntwShnung zu befordern.

107 Zu einem dhnlichen Ergebnis kommen Burwitz et al. (1992) als Ergebnis des Bremer
Experiments ,,Vier Wochen ohne Auto®. Krimer-Badoni/Wilke (1997: 29) interpretieren
diese Erfahrungen mittlerweile dahingehend, daf die Haushalte im Verlauf der Entwih-
nung vom Auto ,.einen Teil ihrer selbstverstindlichen, kulturellen Interpretationsmuster
des ,guten Lebens® gedndert haben. Im vorherrschenden und kulturell geteilten Bild
vom ,guten Leben® dominiere die Vorstellung, daB es sich um ein automobiles Leben
handle. In der Verdnderung kultureller Interpretationsmuster, auf deren Grundlage ge-
sellschaftlich ,objektive‘ Strukturmomente ihre Wirkung erst entfalten konnten, liege der
Schliissel zu sozialen Veridnderungen.
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8.3.2 Hohe Erreichbarkeit

Car Sharing ist bei der derzeitigen Ausgestaltung des Angebotes nicht fiir den
taglichen Gebrauch geeignet, es ist ein Verkehrsmittel fiir den besonderen Be-
darf. Seine Nutzer sind komplementér auf die Moéglichkeit eines routinisierten
Gebrauchs anderer Verkehrsmittel angewiesen, vor allem OPNV und Fahrrad.
Eine weitgehend autofreie Organisation des Alltags setzt Bedingungen voraus,
wie sie insbesondere in stddtischen Ballungsriumen gegeben sind: eine hohe
Erreichbarkeit durch ein gutes OPNV-Angebot und eine gewisse Dichte an Ar-
beitspldtzen, Versorgungs- und Serviceeinrichtungen sowie ein Car-Sharing-
Angebot mit einem méglichst dichten Stationsnetz.

Im Fallvergleich zeigt sich jedoch, daB} die subjektive Bewertung der eigenen
Erreichbarkeit erheblich differiert.'”® Wie die eigene raumliche Beweglichkeit
beurteilt wird, hingt weniger von objektiv bestimmbaren Rahmenbedingungen
ab, als vielmehr von individuellen Handlungsspielrdumen, die eng mit den je-
weiligen Lebensbedingungen verkniipft sind und insbesondere von zeitlichen
und finanziellen Ressourcen bestimmt werden. Trotz objektiv feststellbarer
Unterschiede ist subjektiv eine grofle Zufriedenheit mit den jeweiligen Mdg-
lichkeiten zur Fortbewegung feststellbar. Deutlich wird insbesondere an einem
Vergleich von zwei Extremfillen, inwiefern die zugrundeliegende Motivation
die subjektive Wahrnehmung pragt und objektive Nachteile ausgleichen kann.

Fallvergleich

Insgesamt wohnen fiinf von sieben Interviewten, und damit die Mehrzahl, zentral oder ,,sub-
zentral“ in innerstidtischen Bezirken mit guter OPNV-Anbindung und nahen Versorgungs-
einrichtungen.'® Zwei der Befragten — Thomas Freudsheim und Irene Bach — leben jedoch am
Stadtrand mit relativ schiechter OPNV-Anbindung. Beide sind auf eine Buslinie angewiesen,
um ins nichste Polyzentrum und auch zur Car-Sharing-Station zu gelangen, wobei dieser Bus
in fiinfzehn- bis zwanzigminiitigen Abstinden verkehrt. Wihrend Irene Bach hiufig das Rad
nutzen kann, legt Thomas Freudsheim aufgrund grofler Distanzen den GroBteil seiner alltégli-
chen Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriick. Fiir Thomas Freudsheim hat die Autoab-
schaffung auch nach eigenem Empfinden die Selbstbeweglichkeit wesentlich eingeschréankt,
etwa die Moglichkeit, spontan Freunde zu besuchen.

108 Um den EinfluBl von Erreichbarkeit auf das Verkehrsverhalten zu untersuchen, wurde bei
der Auswahl der Interviewpartnerinnen und -partner darauf geachtet, ein moglichst brei-
tes Spektrum unterschiedlicher Rahmenbedingungen in bezug auf die verkehrliche An-
bindung und die Infrastruktur des Wohnumfeldes zu erhalten.

109 Hierzu zdhlen Michael Grabow, Lieselotte Hausberg, Alexander Muhrani, Marion
Schumacher sowie Klaus Thun.
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Irene Bach kann aufgrund eines hoheren finanziellen Spielraumes einige Nachteile des Lebens
ohne eigenes Auto ausgleichen, indem sie OPNV und Fahrrad mit Taxi und Car Sharing kom-
biniert. Entscheidend fiir ihre Verkehrsmittelwahl sind Aspekte wie Flexibilitdt, Spontaneitit
und Bequemlichkeit, von untergeordneter Bedeutung sind fiir sie finanzielle Kriterien. Tho-
mas Freudsheim hingegen trifft die Verkehrsmittelwahl primir nach Kostenaspekten und
nimmt — bevor er auf Taxi oder Car Sharing zugreift — grofle Einschrinkungen seiner Selbst-
beweglichkeit in Kauf.

8.3.3 Rationale Einstellung zur Automobilitat

Im Fallvergleich zeigt sich, daBl in allen sieben Fillen die Einstellung zur Au-
tomobilitit zum Zeitpunkt des Car-Sharing-Beitritts rational und gebrauchs-
wertorientiert war. Allerdings bestand bei einigen Interviewten — wie bei Lie-
selotte Hausberg, Klaus Thun und Irene Bach — zu einem fritheren Zeitpunkt,
insbesondere in der Adoleszenz, eine enge, auch emotionale Bindung an das
eigene Auto. Diese Bindungen haben durch einen 6kologischen BewuBtseins-
wandel sowie mit dem Ubergang in eine andere Lebensphase an Bedeutung
verloren.''?

Im Fall von Marion Schumacher, deren Verhiltnis zu ihren Autos stark
emotional geprigt war, fand jedoch kein 6kologisch motivierter BewuBitseins-
wandel statt. Vielmehr scheint die emotionale Bindung vom Auto auf das Fahr-
rad tibertragen worden zu sein, das nun ihr Bediirfnis nach Selbstbeweglichkeit
erfiillen kann.'"! Diese Ubertragung erméglichte es ihr, ein auf den Gebrauchs-
wert reduziertes Verhiltnis zum Auto als Voraussetzung fiir eine Abschaffung
zu entwickeln. Bei anderen Gesprichspartnern, so bei Michael Grabow, Alex-
ander Muhrani und Thomas Freudsheim, bestand durchweg, auch in der Ju-
gendphase, eine rational geprigte, funktionale Einstellung zur Automobilitit.

Auch die Statusfunktion des Autos hat fir alle Befragten vor dem Umstieg
keine grofie Rolle gespielt hat oder wurde sogar explizit abgelehnt.

110 Auf die Bedeutung des Autos in der Jugendphase wurde in der Analyse nicht systema-
tisch eingegangen, einzig bei Lieselotte Hausberg wurde diese adoleszenzspezifische
Funktion des Automobils eingehender dargestellt. Zur adoleszenzspezifischen Bedeu-
tung des Autos vgl. Tully/Wahler (1996a; 1996b).

111 Diese These wird durch eine Analyse des Interviewtextes unterstiitzt. Beispielhaft sei
hier Marion Schumachers Aussage zitiert, sie sei ,,eine fanatische Radfahrerin gewor-
den®, wobei sie wenige Zeilen spiter davon spricht, daB sie ,.frither fanatisch Auto ge-
fahren* sei. Diese Zitate, die nicht in der Falldarstellung enthalten sind, lassen eine
Ubertragung des emotionalen Verhiltnisses vom Auto auf das Fahrrad plausibel erschei-
nen.
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Dies war etwa bei Alexander Muhrani der Fall, der sich deutlich von der Bedeutung des Autos
als Statussymbol distanziert und betont, daf3 sich der Wert fiir ihn nach der Funktionalitdt und
dem Nutzen bemifit, jedoch nicht an Eigentum gebunden ist. Lieselotte Hausberg hingegen
kann die gesellschaftlich hoch aufgeladene symbolische Bedeutung des Privat-Pkw-Besitzes
ohne moralische Wertung akzeptieren.

Klaus Thun und Irene Bach versuchen auf kontrére Art und Weise, die Funktion des Autos als
Statussymbol umzuwidmen: Klaus Thun mochte soziales Prestige in neuer Form 6kologisch
vertriglich demonstrieren, indem er dem Eigentum am Privat-Pkw die Alternative Car Shar-
ing entgegensetzt als Freiheit des Verfligen-Kénnens, die durchaus auch hedonistische Ziige
trigt. Er mochte ein neues Verstidndnis von Luxus schaffen, das darin besteht, es sich leisten
zu konnen, kein Auto besitzen zu miissen.

Irene Bach hingegen nutzt die Rolle als bewufit autofrei Lebende auch zur moralischen Di-
stinktion von den ,Normalbiirgern“. Gerade aufgrund seiner groflen Bedeutung als Status-
symbol eignet sich das Automobil gut flir einen exemplarischen, symbolischen Verzicht, wo-
durch die eigene Identitit als umweltbewufites Vorbild in der Unterscheidung von weniger
Okologisch Handelnden gepflegt und prisentiert werden kann.

Es 1aBt sich als Hypothese ableiten, daB eine gebrauchswertorientierte Einstel-
lung zur Automobilitét sich ldngere Zeit vor dem Beitritt entwickelt und verfe-
stigt haben muf, falls sie nicht immer schon bestand. Eine Abschaffung er-
scheint blofl dann mdglich, wenn die Statusfunktion des Autos nur eine unbe-
deutende Rolle spielt und die Einstellung zur Automobilitit iiberwiegend
rational ist.

Umgekehrt konnen ein emotional geprigtes Verhdltnis zum Auto und ein
unbedingter Besitzanspruch als AusschluBSkriterien gesehen werden (vgl. auch
Brandt 1995: 164, der aufgrund einer Zielgruppenanalyse zu genau diesem Er-
gebnis kommt).

8.4 Hinreichende Bedingungen
8.4.1 Von der Méglichkeit zur Handlung

Es stellt sich die Frage, warum bei der groflen Zahl potentieller Car-Sharing-
Nutzer, die die dargestellten notwendigen Bedingungen erfiillen, bislang nur ein
kleiner Prozentsatz tatsdchlich umgestiegen ist. Welche weiteren hinreichenden
Bedingungen miissen als Ausloser zu diesen notwendigen Voraussetzungen
hinzukommen, so daf} es zur konkreten Handlung — dem Autoverkauf und/oder
dem Beitritt zu einer Car-Sharing-Organisation —~ kommen kann?
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Auffallend ist fallvergleichend die Vielfalt moglicher Situationen, durch die
der Beitritt konkret ausgeldst wurde. Ubereinstimmend bestand in allen Fillen
eine Entscheidungssituation, in der Car Sharing als mogliche Alternative wahr-
genommen und gepriift wurde. Differenzieren 1483t sich die Entscheidungssitua-
tion danach, ob ein akuter Handlungsbedarf bestand oder ob ein lingerer Ab-
wigungsprozell ohne Handlungsdruck verlief. '

Auch die Offenheit der Entscheidungssituation kann variieren, je nachdem
wie intensiv nach Informationen gesucht und Alternativen gepriift wurden. Ge-
fordert wurde die Wahrnehmung als subjektiv realistische Handlungsméglich-
keit in dieser offenen Situation durch Medienberichte, Erzdhlungen von Be-
kannten oder Werbeprospekte.

Fallbeispiele

Fiir Irene Bach ermdbglichte erst die Erdffnung einer Car-Sharing-Station in ihrem Bezirk als
notwendige Voraussetzung die seit lingerem gewiinschte Autoabschaffung.

Bei Marion Schumacher 16ste ein Zeitungsartikel, in dem sie erstmals von Car Sharing erfuhr,
einen Entscheidungsprozef aus in einer Situation latenter Unzufriedenheit iiber die hohen Ko-
sten fiir ihr kaum genutztes Auto.

Lieselotte Hausberg erfiillte alle notwendigen Voraussetzungen fiir einen Beitritt, auch hatte
sie bereits von Car Sharing gehort. Doch erst als sie an einem U-Bahn-Ausgang einen Werbe-
prospekt von Mobil Konzept erhielt, nahm sie Car Sharing bewuft als Handlungsoption wahr,
die sie dann konkret mit ihrem Freund diskutierte.

Auch bei Klaus Thun waren lingere Zeit alle notwendigen Bedingungen fiir den Verkauf des
eigenen Autos gegeben. Eigentlicher Ausloser war die Geburt des ersten Kindes verbunden
mit der Erwartung, daf sich dadurch automobile Routinen verfestigen und das Dilemma zwi-
schen okologischer Einstellung und Verkehrshandeln verstirken wiirden. Die Verdnderung
der Lebenssituation 16st also eine Entscheidungssituation aus und gibt den AnstoB fiir den
Verkauf des Autos und den Beitritt zu Stattauto, der bereits seit etwa einem Jahr als Hand-
lungsoption von beiden diskutiert worden ist.

Thomas Freudsheim hatte Car Sharing bereits als Alternative wahrgenommen, doch erst ein
Umzug, der aufgrund héherer Miete finanzielle Einschrinkungen bedingte und einen langen,
belastenden Arbeitsweg mit sich brachte, 16ste drei Jahre spiter eine Entscheidungssituation
aus. Nach der Informationsveranstaltung von Stattauto wurde das Auto abgeschafft.

Bei Alexander Muhrani war durch eine berufliche Verdnderung der Bedarf an Automobilitit
gestiegen, was eine Entscheidungssituation ausldste, in der die Moglichkeit des Car Sharing
und des Kauf eines eigenen Autos gegeneinander abgewogen wurden.
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Bei Michael Grabow enstand durch den Verkauf seines Trabant eine Entscheidungssituation,
in der er abwigte, ob er seinen Bedarf an Automobilitit durch einen Autoneukauf oder — ver-
suchsweise — durch Car Sharing erfiillen wollte.

8.4.2 Folgerungen fir das Marketing

Wie also kann ein Umstieg vom eigenen Auto auf den Mobilverbund gefordert,
wie koénnen potentielle Zielgruppen effektiv angesprochen werden? Diese Frage
ist sowohl von verkehrspolitischem Interesse als auch wesentlich fiir die Ent-
wicklung zielgerichteter Marketingstrategien. Grundsitzlich ist anzunehmen:

Offenheit fiir die Verdnderung von Gewohnheiten und einen Umstieg besteht
nur in einer Entscheidungssituation, die von unterschiedlich starkem Hand-
lungsbedarf gekennzeichnet sein kann.

Bildlich gesprochen geht es darum zu bestimmen, wie lange und wie weit
das Maoglichkeitsfenster offensteht, bevor sich mit der Entscheidung flir eine
Moglichkeit das Fenster wieder schliefit und ein RoutinisierungsprozeB einsetzt.
Wenn die verkehrlichen Bediirfnisse zufriedenstellend erfullt werden, besteht
dann zunichst keine Offenheit mehr, andere Moglichkeiten wahrzunehmen.

Je kiirzer das Mdglichkeitsfenster offensteht und je héher der Handlungs-
druck, desto kiirzer ist auch der Abwdgungsprozefl und die Zeit, Alternativen
wahrzunehmen und zu priifen.

Aus der Rational-Choice-Theorie ist die empirisch abgesicherte Erkenntnis
bekannt, dafl Alltagsentscheidungen nicht so lange gepriift werden, bis die je-
weils beste Handlungsoption gefunden wurde, sondern die Priifung meist dann
abgeschlossen wird, wenn eine befriedigende Losung gefunden wurde. Diese
kann nach ,,objektiven Kriterien nur bedingt ideal erscheinen, doch subjektiv
ist dieses Verhalten als hochgradig rational zu bewerten, wenn der Aufwand
weiteren Abwéigens und der Informationssuche hoher wire, als der zu erzielen-
de ,,Gewinn“.""? Fiir Car-Sharing-Organisationen folgt daraus:

Da sie solche auslosenden Ereignisse nicht direkt beeinflussen konnen, ist es
von grdfSter Wichtigkeit, daf3 Car Sharing zu dem Zeitpunkt, an dem eine Ent-
scheidungssituation eintritt, als Handlungsoption bereits bekannt sein solite.
Erforderlich ist nicht nur das diffuse Wissen darum, daf3 es Car Sharing gibt,
sondern die Wahrnehmung als reale Handlungsméglichkeit.

Zu diesem Schlufl kommt auch Brandt (1995: 166), der auf der Grundlage
quanitativer und qualitativer Daten eine Zielgruppenanalyse erstellt hat und
darauf aufbauend Ansitze einer zielgerichteten Marketingstrategie entwickelt.
Eine Voraussetzung dafiir, dafl Car Sharing als Alternative zum Zeitpunkt der

112 Diese subjektive Rationalitdt im Verkehrshandeln betonen auch Krimer-Badoni/Wilke
(1997: 26).
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Offnung eines Moglichkeitsfensters wahrgenommen werden kann, sei eine kon-
tinuierliche Medienprisenz, ,,die weniger krampfhaft die 6kologischen Anspri-
che verficht oder gegen herrschende Vorteile das System der gemeinschaftli-
chen Nutzung aufwendig als funktionstiichtig erklért, sondem das Image einer
modernen, unproblematischen und nicht ideologieverdichtigen Dienstleistung
vertritt, mit professionellem Service fiir jede und jeden.“ (Ebd.) Er weist darauf
hin, daf} die Vorteile des Autoteilens und der Nutzung des Mobilverbundes sich
nur schwer bildlich darstellen lassen und pladiert fiir ,,eine undogmatische und
dennoch seriése AuBendarstellung mit Bil und Humor.* (Ebd.: 167) Wenig for-
derlich um grofiere Kreise anzusprechen sei sowohl die Wahrnehmung von Car-
Sharing-Organisationen als ,alternativer Okobetrieb mit Gewissenspriifung als
auch die Einordnung als Autovermietung fiir Unterbemittelte®. (Ebd.)

8.5 Motivationen

Ausgeblendet wurde bislang die Frage, wodurch die Deroutinisierungsprozesse,
die der Teilnahme am Car Sharing vorausgingen, motiviert waren.'” In den
Fallrekonstruktionen wurde deutlich, daB} bei vier der Interviewten, namlich bei
Lieselotte Hausberg, Irene Bach, Klaus Thun sowie Alexander Muhrani, haupt-
sdchlich eine 6kologische Motivation von Bedeutung war, in drei Fillen — hier-
zu zdhlen Marion Schumacher, Michael Grabow und Thomas Freudsheim —
spielten primér finanzielle Griinde eine Rolle. Wihrend sich die okologisch
motivierten Befragten durch ein hoheres Bildungsniveau sowie ein eher tiber-
durchschnittliches Einkommen auszeichnen und der typischen Car-Sharing-
Klientel zurechnen lassen, verfiigen die 6konomisch Motivierten iiber ein ge-
ringeres Einkommen und niedrigeres Bildungsniveau, womit sie sozialstruktu-
rell im derzeitigen Kundenkreis einer Minderheit angehéren (vgl. Kap. 2.3). In
einem Fall, bei Alexander Muhrani, sind neben &kologischen Motiven zudem
okonomische Motive von Bedeutung, da er als einziger im Sample Car Sharing
relativ hiufig, insbesondere fiir Arbeitswege in Anspruch nimmt, wohingegen
die anderen Befragten als Wenigfahrer einzustufen sind mit Bedarf vor allem
fiir den Freizeitverkehr. Er 146t sich daher der Gruppe der Vielfahrer zurechnen,
die unter den Car-Sharing-Teilnehmern eine Minderheit stellen. So geben etwa
bei Stattauto nur vier Prozent der Mitglieder mehr als 3.000 DM jéhrlich fiir Car

113 Unter Motivation werden nicht nur Intentionen und Griinde verstanden, die dem Be-
wulltsein zuginglich sind und diskursiv vermittelt werden konnen, sondern auch die
Ebene der Unbewufitheit, der affektiven Elemente der Personlichkeit (vgl. Kap. 4.3). In
den Fallrekonstruktionen konnte diese Ebene iiber die subjektiv (re-)prisentierte Selbst-
sicht hinausgehend miteinbezogen werden.
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Sharing aus. Auch bei Mobil Konzept ist die Gruppe der Vielfahrer sehr klein,
zu der Alexander Muhrani mit relativ hohen Aufwendungen fiir Car Sharing —
zwischen 250 und 450 DM monatlich ohne Benzin — zihlt.

8.5.1 Dimensionen &ékologischer Motive

Allgemein ist feststellbar, daB} bei Lieselotte Hausberg, Klaus Thun, Alexander
Mubhrani sowie Irene Bach die Autoabschaffung eine Entlastung bewirkte, die
primér darin bestand, daB3 das individuelle Dilemma zwischen einem grofien
Umweltwissen und -bewuBltsein auf der einen Seite, einem als umweltschidi-
gend empfundenen Verkehrshandeln auf der anderen Seite ein Stiick weit auf-
geldst werden konnte.'"* Die Abschaffung stellt sich als lingerer Prozel} eines
selbstbestimmten ,,Vom-Auto-Wegkommens* dar, der sich auf eine 6kologische
Werthaltung griindet. Deutlich wurde, daBl diese individuelle Entlastung durch
das Uberbriicken der Kluft zwischen Einstellung und Verhalten verschiedene
Formen annehmen kann und sich der Komplex einer gemeinhin als dkologisch
bezeichneten Motivation weiter ausdifferenzieren 148t. Anhand der in den Ein-
zelfillen rekonstruierten Struktur lassen sich ein organisch-naturverbundenes,
ein moralisch fundiertes sowie ein rational-wissenschaftlich begriindetes Um-
weltbewuBtsein unterscheiden.

Organisch-naturverbundenes Umweltbewuftsein

Fiir Lieselotte Hausberg stellt sich das Dilemma als ein individuell-ethisches. Thr Auto abzu-
geben, erleichtert sie, weil sie dadurch authentischer, in Ubereinstimmung mit ihren Wertvor-
stellungen leben kann. Die Entlastung besteht in der Losung von einem Fremdkorper, der
nicht mehr zu ihrem verinderten Bewuftsein paBt, das sich auf eine organisch-
naturverbundene Werthaltung griindet. Die Abschaffung wird nicht ideologisch begriindet, sie
fihrt weiterhin gerne Auto, ,,verdammt“ das Automobil nicht, sondern fordert lediglich, daf
es bewuflt eingesetzt wird. -

Moralisch fundiertes Umweltbewuftsein

Im sozialen Umfeld Irene Bachs werden Okologie und Nachhaltigkeit als moralische Fragen
diskutiert; ste ibernimmt — milieuspezifisch — Verantwortung fir die Umweltfolgen ihres in-
dividuellen Handelns. Die Idee des Nutzens statt Besitzens ist Teil einer Ideologie, in der das
,;autofreie Leben® als besseres Leben gilt. Die Abschaffung des eigenen Autos ist Befreiung
und Verzicht zugleich und erméglicht es ihr, Glaubwiirdigkeit wiederzugewinnen. Das Leben

114 Zur Umweltbewufitseinsforschung vgl. etwa Diekmann/Preisendérfer (1992); Dier-
kes/Fietkau (1988); Katzenstein (1994); Kramer-Badoni (1993); Littig (1995); Sieben-
hiiner (1996); Schahn/Giesinger (1993); zur Kluft zwischen Einstellung und Verhalten
insbesondere Schahn (1993).
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o  Bewufit Autofreie mit geringem Nutzungsbedarf, fiir die 6kologische, nicht
jedoch finanzielle Motive handlungsrelevant sind.

o .Reine Kostenminimierer* mit geringem Nutzungsbedarf, fiir die finanzielle,
nicht jedoch 6kologische Motive handlungsrelevant sind.

o  Umweltbewufite Kostenminimierer mit héherem Nutzungsbedarf, fiir die
okologische wie 6konomische Motive Handlungsrelevanz besitzen.

Die untersuchten Fille lassen sich diesen Typen folgendermaflen zuordnen:

Umweltbewuftsein Umweltbewuf3tsein
handlungsrelevant nicht handlungsrelevant
Finanzielle Ressourcen Marion Schumacher
handlungsrelevant Alexander Muhrani | Thomas Freudsheim
Michael Grabow
Finanzielle Ressourcen Lieselotte Hausberg
. Irene Bach
nicht handlungsrelevant Klaus Thun

Es stellt sich die Frage, inwieweit diese sieben Fille die derzeitige Car-Sharing-
Klientel reprisentieren. Bei den Interviewten handelt es sich sicherlich nicht um
Car-Sharing-Mitglieder, die dem ,Durchschnitt* entsprechen, sondern um Ty-
pen, die es gerade aufgrund ihrer Gegensdtzlichkeit ermoglichen, die zugrunde-
liegende Struktur deutlich zu machen und das typologische Feld in seiner
Reichweite abzustecken. Versteht man die beiden Motivdimensionen in bezug
auf die Starke ihrer Handlungsrelevanz als Kontinuum, so sind weitere
Mischtypen denkbar, die sich auf dieser Achse verorten lassen. Die hier als
~Bewuit Autofreie“ oder ,Reine Kostenminimierer typisierten Fille im
Sample erscheinen dann als Idealtypen, die das Ende des jeweiligen Spektrums
markieren. ‘

Wie stark diese Typen als zwei mogliche Zielgruppen in der derzeitigen Car-
Sharing-Klientel reprisentiert sind, 1aft sich auf der Grundlage bisheriger For-
schungen nicht eindeutig beantworten.'”” Die vorliegenden Untersuchungen

geben kann, Nachvollziehbar wird hier der — im Kapitel 6.2.1 dargelegte — Unterschied
von Typik und Hiufigkeit: Das Typische muf nicht hiufig sein, es kann moéglicherweise
nur einmal auftauchen, wohingegen sich unter dem Héufigen oder Durchschnittlichen
durchaus mehrere Typen verbergen konnen. Zur Fallkontrastierung und Typenbildung
vgl. auch Gerhardt (1991 und 1986).

117 Da bei der ,,Motivfrage” in den meisten quantitativen Studien stark differierende Ant-
wortvorgaben gemacht wurden, ist es kaum moglich zu quantifizieren, inwiefern primér
finanzielle oder Gkologische Motive handlungswirksam waren. So fragte etwa Pesch
(1996: 124f.) nach den zwei Hauptmotiven fiir die Teilnahme und kam zu dem Ergebnis,
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(vgl. Kap. 3.1) deuten jedoch darauf hin, daf3 bei der Mehrheit der Teilnehmer
eine Mischung aus okologischen, 6konomischen und pragmatischen Erwigun-
gen einen Umstieg veranlafit hat und die hier typisierten ,;Reinen Kostenmini-
mierer” eine kleine Randgruppe darstellen.

Welche Bedeutung kommen pragmatischen Motiven zu? Grundsitzlich ist
anzunehmen, dafl pragmatische Griinde fiir Teilnehmer, die vorher kein eigenes
Auto hatten und durch Car Sharing einen einfachen Zugang zu Automobilitit
erlangen konnen, eine grofiere Rolle spielen als fiir die untersuchte Gru?pe fri-
herer Autobesitzer, fiir die praktische Motive weniger bedeutsam waren.' '

Fiir Nutzer, die kein eigenes Auto besitzen wollen, diirfte das 6kologische
Argument eher einen zusitzlichen Imagegewinn darstellen denn eine konkrete
Beitrittsmotivation, da — wie Brandt anfithrt — die Priorititen der Verkehrsmit-
telwahl durch einen Beitritt selbst kaum verdndert werden und stabile Routinen
der Nutzung alternativer Verkehrsmittel bestehen. Anzunehmen ist, dafl der Be-
darf an Automobilitit vorher iiber informelles Autoteilen, etwa im Verwandten-
oder Bekanntenkreis, oder konventionelle Autovermieter abgedeckt wurde. Als
Vorteil des Car Sharing gegeniiber informellen Formen erscheint ,,der rechtlich
und finanziell eindeutig geregelte, komfortable, jederzeitige, unproblematische
und einigermaflen gesicherte Zugriff in Form einer professionellen Dienstlei-
stung.“ (Brandt 1995: 164)

Was folgt aus diesen Ergebnissen fiir die Weiterentwicklung des Car Sharing
und die Frage, wie andere Kundensegmente erreicht werden kénnen? Aktuelle
Potentialanalysen (vgl. Kap. 3.1) lassen den Schluf} zu, da8 die an Car Sharing
Interessierten zunehmend pragmatisch eingestellt und weniger stark ¢kologisch
motiviert sein werden. Auch steigt unter den sehr Interessierten der Anteil von
Haushalten mit Pkw. Zu vermuten ist, daB ein Grofteil keinen vollstindigen
Prozef3 der Entwohnung vom Privat-Pkw durchlaufen hat und diese potentiellen
Kunden vielmehr dort abgeholt werden miissen, wo sie stehen bzw. fahren. Um
diese Zielgruppen zu erreichen, sollte Car Sharing, so ein Ergebnis der empiri-
schen Analyse, in Verbindung mit dem Umweltverbund ein hohes Maf} an
Selbstbeweglichkeit und routinisierter Fortbewegung ermdglichen.

da} fiir 70,7 Prozent der Befragten Umweltschutzaspekte eines der beiden zentralen
Motive darstellt, fiir 43,3 Prozent liegt das Motiv in einer ,,Erginzung zum OV*, 38,7
Prozent ist ein eigener Pkw zu teuer, 27,6 Prozent geben eine seltene Pkw-Nutzung als
Motiv an. Zusitzlich werden Parkprobleme, eine bessere Pkw-Verfiigbarkeit, weniger
Konsumarbeit als beim eigenen Pkw und andere Griinde genannt.

118 So wurde es beispielsweise von Marion Schumacher als Entlastung empfunden, sich
nicht mehr um ein Auto kilmmern zu miissen. Auch fiir Alexander Muhrani war es
wichtig, nach der Erfahrung eines hiufig defekten eigenen Autos sich mit dem Wechsel
zu Car Sharing keine Gedanken mehr um Reparaturen oder Wartung machen zu miissen.
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ohne Auto ist exemplarisches Handeln insofern, als sie den (Noch-)Autobesitzenden Auto-
freiheit ,,vorlebt. Dieses beispielhafte Verkehrshandeln dient in ihrem Fall auch dazu, sich
sozial zu unterscheiden; der Umstieg erméglicht moralische Distinktion.

Rational-wissenschaftlich begriindetes Umweltbewufitsein

Im Falle Klaus Thuns wird die Diskussion um Okologie und Nachhaltigkeit auf der rationalen
Ebene gefiihrt, die Argumente stiitzen sich eher auf naturwissenschaftlich-logisches Wissen
denn moralisch-ethische Begriindungen von Gut und Bose. Er versteht sein Handeln als poli-
tisch motiviert. Die Entlastung besteht fiir ihn auch in einem persénlichen Zugewinn an Ent-
scheidungsautonomie. Statusfragen, die in der Adoleszenz eine Rolle fiir ihn gespielt haben,
versucht er jetzt umzuwidmen, indem er nachhaltigere Konsummuster, etwa ein autofreies
Leben, vom Notwendigkeitsgeschmack befreien und als neue Form von Luxus etablieren
mdchte.

Auch Alexander Muhrani, der sich von stadtplanerischer Seite mit der Problematik der Ver-
knappung der Ressource Raum auseinandergesetzt hat und die Gkologische wie 6konomische
Rationalitit des Autoteilens betont, konnte diesem Typus zugerechnet werden.

8.5.2 Finanzielle Motivation

Wie die Fallrekonstruktionen gezeigt haben, war bei Marion Schumacher,
Thomas Freudsheim sowie Michael Grabow ein knappes finanzielles Budget
mafigeblich fiir die Entscheidung, das eigene Auto zu verkaufen bzw. kein neu-
es zu kaufen. Allen dreien erdffnete Car Sharing die Mdglichkeit, auch ohne
Autobesitz automobil sein zu kénnen. Die Abschaffung war insofern nicht aus
reiner Not geboren, vielmehr wurden bewufit Priorititen gesetzt. Zwar bedeu-
tete das Leben ohne eigenes Auto einen gewissen Verlust an Selbstbeweglich-
keit, es schrinkte also die Mdglichkeit ein, spontan und autonom tiberall hinfah-
ren zu kénnen. Doch wurden diese Nachteile durch die Kostenersparnisse auf-
gewogen. Car Sharing wird als Mobilititsgarantie wahrgenommen, auf die nur
zuriickgegriffen wird, wenn die verkehrlichen Bediirfnisse durch andere Ver-
kehrsmittel nicht erfiillt werden konnen. Alle drei sind Wenigfahrer, die Nut-
zung des Car Sharing erfolgt unter dem Aspekt der Kostenminimierung. Okolo-
gische Motive beeinflufiten bei allen dreien die Entscheidung fiir den Autover-
kauf nicht, doch wirkte die Autoabschaffung iiber die finanzielle Ersparnis
hinaus auch auf anderen Ebenen entlastend: '

115 Allgemein ist bei der Erhebung der Handlungsrelevanz dkologischer Motive zu erwar-
ten, daf} soziale Erwiinschtheit das Antwortverhalten in hohem MaBe prigt und die Ge-
fahr besteht, den EinfluB von UmweltbewuBltsein auf das Verkehrshandeln iiberzube-
werten. Dieses Problem stellt sich insbesondere bei quantitativen Erhebungsmethoden.
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So besteht die entlastende Funktion fir Michael Grabow, der sich in beinahe asketischer
Haltung von der Notwendigkeit, ein Auto zu besitzen, distanziert und dieses fiir sich als Lu-
xus bewertet, auch in der Befreiung von etwas nicht Notwendigem. Aus dieser Befreiung zieht
Michael Grabow Befriedigung, weil sie ihm ermdglicht, auf intelligente Weise das Problem
eines minimalen Bedarfs an Automobilitit zu losen.

Diese funktionale Rationalitdt empfinden auch Marion Schumacher und Thomas Freudsheim
als befriedigend. Innerhalb ihres sozialen Milieus gehen beide mit der Lésung vom Autobesitz
das Risiko ein, sich in eine AuBlenseiterposition zu begeben. Gerade bei Thomas Freudsheim
setzt der ,,Verzicht auf ein Auto ein hohes Mafl an Individuation voraus, wobei es ihm ge-
lingt, sich von seinem sozialen Milieu abzuheben, ohne ,,rauszufallen®.

Fiir Marion Schumacher bedeutete Besitz immer auch die Pflicht, sich um ihr Auto kiimmern
zu miissen, um einen Wertverlust zu minimieren. Durch den Verkauf des von ihren Eltern
mitfinanzierten Eigentums kann sie sich auch ein Stiick weit von deren Autoritit 16sen. Der
Autoverkauf als ,,Verstofl* gegen das elterliche ,haben-orientierte” Wertesystem war fiir sie
ein Schritt hin zu mehr Autonomie, nicht zuletzt, indem sie das eingesparte Geld nun fiir ihr
,,Hobby", das Reisen in ferne Lander, ausgeben und sich damit weiter von vorgegebenen Tra-
ditionen befreien kann.

8.5.3 Typenbildung

Entlang dieser beiden zentralen Dimensionen 6kologischer und 6konomischer
Motive lassen sich aus den Fillen des Samples folgende drei Typen''® destillie-
ren:

Mit Hilfe der Methode der objektiven Hermeneutik konnte jedoch klar herausgearbeitet
werden, dafl UmweltbewuBtsein bei diesen Fillen keine Handlungsrelevanz besaf3. Zwar
wurden von Michael Grabow im Interview okologische Griinde genannt, sie erscheinen
bei ihm, der in der DDR aufgewachsen ist und nicht von der westlichen Okologie-
Sozialisation geprégt wurde, jedoch eher aufgesetzt denn verinnerlicht.

116 Die Typenbildung erfolgt hier nur sehr eingeschrinkt im Sinne der objektiven Herme-
neutik, der es darum geht, eine Struktur als eine Art innere Regel- oder Gesetzmafligkeit
herauszuarbeiten und auf diese Weise zu typisieren. In den Einzelfallrekonstruktionen
wurde die jeweilige Struktur aufgezeigt und ihre Logik an vielen Stellen dargestellt. Die
Validitdt resultiert nicht aus der Hiufigkeit, in der sie auftritt, sondern aus dem Aufzei-
gen ihrer Reproduktion aufgrund eines inneren Gesetzes. Ein Typus ist vor diesem Hin-
tergrund eine weitere Abstraktion von dieser Fallstruktur. Wie verbreitet eine solche
Struktur ist, wie haufig ein solcher Typus auftritt, ist eine andere Frage. Die Typenbil-
dung in diesem Kapitel stiitzt sich nur ansatzweise auf die Fallstrukturen. Deutlich wur-
de jedoch im Fallvergleich, daf sich die jeweiligen Motivdimensionen ausdifferenzieren
lassen und sich unter einer vermeintlich 6kologischen Motivation verschiedene Typen
verbergen konnen. Insofern reprisentiert jeder der sieben Fille einen eigenen Typus,
wobei nicht auszuschliefen ist, daf} es innerhalb der Car-Sharing-Klientel weitere Typen
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9. WEGE AUS DER NISCHE

Die aktuellen Potentialanalysen lassen, wie im dritten Kapitel aufgezeigt, den
Schlufl zu, daB Car Sharing kein Nischenangebot fiir eine soziale Minderheit
bleiben muf, sondern auch in anderen Kundensegmenten ein breites Interesse
an der Idee des Nutzens statt Besitzens besteht. Die empirische Analyse ermdg-
lichte, einige der nutzerseitigen Voraussetzungen und Hemmnisse fiir eine Ver-
dnderung sozialer Nutzungspraktiken des Automobils zu verstehen. Ziel dieses
abschlieBenden Kapitels ist es, hieraus Handlungsorientierungen fiir die Anbie-
ter abzuleiten.

9.1 Senken der Transaktionskosten

Wie im achten Kapitel dargestellt, ermdglicht ein eigenes Auto — als eine seiner
Erfolgsbedingungen — in hohem Male routinisierte Fortbewegung und entlastet
von stindigen bewufiten Entscheidungen, von zeitlichen, organisatorischen wie
auch sozialen Zwingen. Es bietet zudem auf nicht-alltdglichen, von der Routine
abweichenden Wegen grofle Flexibilitit und Individualitt, sprich Selbstbe-
weglichkeit.

Darin unterscheidet sich Car Sharing grundsitzlich vom Privat-Pkw, denn
ein geteiltes Auto kann nur sehr eingeschrinkt routinisiert genutzt werden. Jede
Fahrt setzt eine bewufite Entscheidung voraus, ein rationales Abwagen. Es muf3
geplant werden, wann und wie lange das Auto gebraucht wird; das Fahrzeug
muf reserviert, an einem bestimmten Standort zu einem festen Zeitpunkt abge-
holt und zu einer bestimmten Zeit zuriickgebracht werden. An die Stelle des
Aufforderungscharakters, der vom Automobil vor der Haustiir ausgeht, tritt
beim Car Sharing die Motivationsschwelle.

Im Gegensatz zum Privat-Pkw, der aufgrund seiner Konzeption als ,,Renn-
reiselimousine® (Canzler/Knie 1994a) als universelles Verkehrsmittel eingesetzt
werden kann, wurde Car Sharing von seinen ,.Erfindern” aus 6kologischen Mo-
tiven als komplementires Verkehrsmittel entwickelt, das moglichst wenig ge-
nutzt werden sollte. Wihrend der Vorteil des Privat-Pkw gerade in seiner Be-
quemlichkeit besteht, sollte das Autoteilen urspriinglich explizit unbequem sein,
um nicht zum haufigen Gebrauch zu ,,verfilhren (vgl. Zierhofer 1991). Die Zu-
gangsschwelle zum Auto wurde mdglichst hoch gelegt, die Wirkung besteht —
Okologisch erwiinscht, aber betriebswirtschaftlich problematisch — in einer
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Verminderung der Fahrleistung, die im Verlauf der Car-Sharing-Teilnahme zu
einer weiteren Pkw-Entwéhnung, auch Lernkurve genannt, fiihrt (vgl. etwa Mu-
heim 1998a: 100).

Dieser organisatorische und zeitliche Aufwand, die notwendige BewubBtheit, die
das Autoteilen bedingt, werden auch unter dem Begriff Transaktionskosten zu-
sammengefaft.'”® Eine Quantifizierung erscheint schwierig und ist allenfalls
durch die aufgewendete Zeit'** moglich, wobei dieses MaB nicht den kognitiven
Aufwand fiir den Planungs- und Koordinationsprozef abbilden kann.

Wie die empirische Analyse gezeigt hat, konnen bei Car-Sharing-Teil-
nehmern mit geringem Bedarf die Transaktionskosten durch eine hohe ¢kologi-
sche Motivation oder finanzielle und pragmatische Entlastungen relativiert
werden. Im Falle eines hoheren Bedarfs ist jedoch anzunehmen, daB die Trans-
aktionskosten mit der Nutzungshaufigkeit ansteigen, die finanziellen wie prag-
matischen Vorteile des Car Sharing gegeniiber dem Besitz eines eigenen Autos
jedoch abnehmen. Hypothetisch folgt daraus, dal Vielfahrer bei dem derzeiti-
gen Entwicklungsstand des Car Sharing stark kologisch motiviert sein miissen,
um diese hohen Transaktionskosten zu akzeptieren. Vor diesem Hintergrund
stellt sich die interessante Frage, ob es analog zu einem monetiren ,,break-even-
point®, der durch die jahrliche Kilometerleistung bestimmt wird, auch einen
,break-even-point der Transaktionskosten“ gibt, bei dessen Uberschreiten ein
Privat-Pkw gegeniiber Car Sharing aufgrund des geringeren Aufwands und der
erheblich besseren Routinisierbarkeit attraktiver erscheint. Da dieser Punkt je-
doch nicht quantifizierbar ist, sollte besser von einer Akzeptanzschwelle gespro-
chen werden, die nur subjektiv bestimmt werden kann. Zu vermuten ist, daB
diese Akzeptanzschwelle bei Car-Sharing-Teilnehmern, deren Nutzungsbedarf

119 Petersen (vgl. 1995: 611f.) wendet in seiner Skonomischen Analyse des Car Sharing den
Property-Rights-Ansatz und den Begriff der Transaktionskosten auf das Car Sharing an.
Er unterteilt die Kosten fiir die Car-Sharing-Nutzung in fixe und variable monetire Ko-
sten sowie immaterielle Transaktionskosten. Unter variablen Transaktionskosten ver-
steht er: ,Buchen des gewiinschten Fahrzeugs (telefonisch oder mit einem Buchungs-
formular an zentraler Stelle), zum Fahrzeug gehen/fahren (abhingig von der Entfernung,
bei Stattauto durchschnittlich 14 Minuten), Fahrzeugschliissel aus dem Tresor entneh-
men, gebuchtes Fahrzeug entsprechend vereinbarter Park/Suchregel oder auf festem
Stellplatz auffinden, Fahrzeug auf Schiaden untersuchen (einmal herumgehen) und ersten
Teil des Fahrtberichtes ausfiillen. Auf der Fahrt gegebenenfalls Tanken und freiwillig
Saugen/Waschen, nach der Fahrt zweiten Teil des Fahrtberichts ausfiillen und Fahrzeug-
schliissel in den Tresor zuriickbringen.* (Ebd.: 64)

120 So gibt etwa Petersen fiir die Transaktionskosten des Car Sharing auch die bendtigte Zeit
an: ,,Ein getibtes Mitglied von Stattauto bendtigt fiir diese Tétigkeiten [die in der vorste-
henden Fuflnote zitiert wurden], abgesehen von der variablen Anfahrisstrecke, ca. fiinf
Minuten.“ (Ebd.)
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langsam zunimmt, durch einen Gewodhnungseffekt hinausgeschoben wird. Im
Gegensatz dazu diirfte die Akzeptanzschwelle bei potentiellen Teilnehmern, die
zwischen Privat-Pkw und Car Sharing abwigen, wesentlich niedriger liegen.
Fiir weitere Untersuchungen stellt sich die Frage, welche Rolle bei Kiindigern
mit hohem Bedarf das Uberschreiten einer solchen Akzeptanzschwelle gespielt
hat, ab wann und wodurch ein Entscheidungsproze zwischen dem Verbleib im
Car Sharing und der Anschaffung eines Privat-Pkw in Gang gesetzt wurde
durch wachsende Transaktionskosten, die als zu hohe Unbequemlichkeit emp-
funden wurden.

Als grundsitzliche Folgerung fiir die Car-Sharing-Organisationen ergibt sich
daraus: Wenn die Idee des Autoteilens potentielle Kunden mit Privat-Pkw an-
sprechen soll, fiir die finanzielle oder 6kologische Motive nur eingeschrankt
handlungsrelevant sind, miissen die derzeit hohen Transaktionskosten sinken.

9.2 Integration des Car Sharing in den Umweltverbund

Deutlich wurde in der empirischen Analyse auch, daf} die derzeitigen, grofiten-
teils wenigfahrenden Car-Sharing-Teilnehmer ihren Bedarf nach routinisierter
Fortbewegung durch die Kombination von 6ffentlichen Verkehrsmitteln und
Fahrrad erfiillen. So erlaubt der OPNV auf regelmiBig zuriickzulegenden We-
gen wie dem Arbeitsweg ein Nutzen ohne nachzudenken unter der Bedingung
einer guten Erreichbarkeit der nichsten Haltestelle, einer hohen Taktfrequenz,
einem Minimum an Umsteigevorgingen sowie einer Zeitkarte. In Stadtrandbe-
zirken, wo eine gute Erreichbarkeit nicht gegeben ist, oder in Abendstunden mit
niedrigen Taktfrequenzen gelten 6ffentliche Verkehrsmittel als unattraktiv. Das
Fahrrad erméglicht sowohl gewohnheitsmifBige Fortbewegung als auch, im
Nahraum, flexible und autonome Beweglichkeit auf nicht-alltdglichen Wegen.
Car Sharing hingegen ist in seiner heutigen Form mehrheitlich ein Verkehrs-
mittel fiir den besonderen Bedarf. Es stellt fiir die meisten Mitglieder eine Mo-
bilitdtsgarantie dar, auf die sie nicht verzichten wollen, nach dem Motto: ,,Wenn
ich wirklich will oder muf}, dann kann ich auch.” Sie sind bereit, fir die Mog-
lichkeit einer jederzeitigen Verfiigbarkeit Geld zu bezahlen. Nur so 148t sich die
relativ grofle Zahl von Teilnehmern erkldren, die Car Sharing wenige Male pro
Jahr oder auch gar nicht nutzen und dennoch bereit sind, einen monatlichen
Mitgliedsbeitrag zu leisten.

Will sich die Idee des Car Sharing weiter verbreiten und neue Nutzerschich-
ten erreichen, muf} es, gemeinsam mit den anderen Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes, eine realistische Alternative zum Privat-Pkw bieten.
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Da die Attraktivitdt alltiglicher Verkehrsmittel grofStenteils davon bestimmt
wird, daf3 diese mit moglichst wenig Nachdenken genuizt werden kénnen, be-
deutet das, daf3 der Umweltverbund insgesamt ein hohes Maf} an funktionaler
Aquivalenz bieten muf3, also die Méglichkeit zur eigenrdumlich und eigenzeit-
lich flexiblen, autonomen und routinisierten Fortbewegung.

Dies setzt eine /ntegration des Car Sharing in den Umweltverbund voraus,
wobei insbesondere die Schnittstellen oder Ubergiinge zwischen den Verkehrs-
mitteln zu optimieren sind, denn: Je besser die Vernetzung verschiedener Ver-
kehrsmittel, desto weniger Nachdenken ist erforderlich, um die Uberginge zu
bewiltigen. Notwendig ist in diesem Sinne ganz allgemein eine Integration ver-
schiedener Mobilitdtsdienstleistungen, die die Bediirfnisse ihrer Nutzer wesent-
lich stirker und umfassender beriicksichtigen als es derzeit der Fall ist.'*!

Zwar gibt es verschiedenste Kooperationen — etwa zwischen offentlichen
Verkehrsbetrieben, Car-Sharing-Unternehmen, privaten Mietwagenfirmen, Ta-
xiunternehmen und der Bahn —, doch besteht kaum eine strategische und syste-
matische Zusammenarbeit (vgl. Freudenau/Kanafa 2000). Die Folge dieser un-
geniigenden Vernetzung ist, dal die Nutzer selbst — als Kunden dieser Dienst-
leister — filir eine Integration sorgen und eine bestdndige Informations- und
Koordinationsleistung erbringen miissen, worauf vor allem Petersen (1997)
hingewiesen hat. Der Planungsaufwand ist hoch und lauft dem dargestellten
Bediirfnis nach einer routinisierten Verkehrsmittelnutzung zuwider. Feststellbar
ist, daf} die intermodale Verkniipfung bestehender Verkehrsangebote noch am
Anfang steht, sowohl was die Integration verschiedener Beforderungs- und
Fahrzeugangebote in ein System angeht als auch die durchgingige Verbindung
dieser Angebote mit Dienstleistungen der Information, der Buchung, Reservie-
rung und Abrechnung. Dabei ist im Zusammenhang mit der Weiterentwicklung
integrierter Verkehrsdienstleistungen zu kldren, wie hoch die Zahlungsbereit-
schaft der Kunden fiir Dienstleistungen ist, die ihnen die Bequemlichkeit des
Nicht-Nachdenken-Miissens bieten, die von Entscheidungszwingen entlasten
und damit zur Reduktion von Komplexitat beitragen.

Fur die Integration des Car Sharing ist eine wesentlich verbesserte Zusam-
menarbeit mit anderen Verkehrsanbietern notwendig, denn ein geteiltes Auto
bedarf der komplementiren Erginzung, die immer mit Ubergingen zwischen
Verkehrsmitteln verbunden ist.

Erfolgreiche Schweizer Beispiele fiir die Verkniipfung des Car Sharing mit
Anbietern des 6ffentlichen Verkehrs sind die im dritten Kapitel dargestellten

121 Vgl. zur Intermodalitit als verkehrspolitische Strategiec Beutler/Brackmann (1999);
BMBEF (1998); Dierkes (1998); Prognos (1998).

196



Kooperationen ,,ziiri mobil“'* sowie die Zusammenarbeit der Mobility mit der

Schweizer Bundesbahn SBB'Z, die belegen, daf3 alle Seiten von dieser Ver-
netzung profitieren.

Auch in Deutschland kooperieren mittlerweile eine Vielzahl von Car-
Sharing-Organisationen mit lokalen oder regionalen OPNV-Anbietern, wobei
der Grad der Zusammenarbeit stark differiert (vgl. Kap. 3.3). Priméire Bedin-
gung fiir eine weitere Integration ist eine Fortsetzung des Standardisierungspro-
zesses — weg von der lokalen Ausrichtung, hin zur flichendeckenden professio-
nellen Dienstleistung.

9.3 Verbesserung der Verfligbarkeit

Aus den Fallrekonstruktionen lassen sich zwei weitere zentrale Anforderungen
ableiten, an denen sich die weitere Entwicklung orientieren sollte: Car Sharing
muf} sowohl ein hoheres Mal} an Verfiigharkeit als auch eine groflere Verldf-
lichkeit bieten.

Was ist unter dem Begriff der Verfiigbarkeit zu verstehen? Wenn ich ein ei-
genes Auto besitze, so kann ich dariiber uneingeschrinkt verfiigen; ich habe je-
derzeit vor der eigenen Tiir bequemen Zugriff, abgesehen vielleicht von den
Anspriichen anderer Haushaltsmitglieder. Eigentum ermdglicht also zeitlich wie
rdumlich einen leichten Zugang, mit anderen Worten: eine uneingeschrinkte
Verfugbarkeit.

Anders beim Car Sharing: Das Teilen eines Autos schrinkt sowohl die zeitli-
che Verfiigbarkeit ein — Planung und Reservierung sind notwendig — als auch
die raumliche, denn das gemeinschaftlich genutzte Gut ist nur an bestimmten
Orten zuginglich, es muf} erst geholt werden. Die Verfligbarkeit iiber das An-
gebot ist also eingeschrinkt.

122 Ziiri mobil ist eine Kooperation der Verkehrsbetriebe Ziirich, des Autovermieters Europ-
car, der Mobility Car Sharing sowie Energie 2000, wodurch 1997 innerhalb von sechs
Monaten 3.500 neue Kunden gewonnen werden konnten (vgl. Muheim 1998a: 27).
Mittlerweile stehen im GroBiraum Ziirich 350 Car-Sharing-Autos an 270 Standorten in
80 Gemeinden zur Verfiigung, des weiteren ,,Ferien- und Ausflugsautos® fiir Langstrek-
ken sowie Transporter.

123 So wird den zwei Millionen Stammkunden der SBB, die ein General- oder Halbtax-
abonnement besitzen, unter dem Produktnamen ,,Abo mit Auto“ die Car-Sharing-
Teilnahme zu Vorzugsbedingungen angeboten. Im letzten Vierteljahr 1998 wurden rund
4.000 neue Kunden gewonnen. Durch den Kundenzuwachs soll die Zahl der Car-
Sharing-Standorte an den Bahnhdfen wesentlich gesteigert werden. Die SBB verspricht
sich einige zehntausend neue OV-Kunden, fiir die das Angebot eine Alternative zum
Privat-Pkw darstellt (vgl. Muheim 1998a: 28).
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Geht man idealtypisch auch fiir das Car Sharing von einer uneingeschréinkten
Verfiigbarkeit aus, so lieBe sich die Zielvorstellung folgendermalen formulie-
ren:

Jeder kann

jederzeit, also sowohl rund um die Uhr als auch spontan ohne Wartezeit,
an jedem Ort

iiber jede gewlinschte Fahrzeugklasse verfiigen,

solange er oder sie mochte.

Diese Zielvorstellung einer maximalen Verfugbarkeit, einer zeitlichen wie
rdumlichen Unabhidngigkeit, bedeutet konkret, dal Car Sharing einen leichten
Zugang zum Angebot und zum Fahrzeug bieten miifte bis hin zu folgenden
Mbglichkeiten:

o Instant access,
¢ Open-end-Buchung sowie
¢ One-way-Fahrten.

Mit dem Begriff , instant access®, zu deutsch ,sofortiger Zugang®, ist gemeint,
dal3 Fahrzeuge ohne vorherige Reservierung direkt an der Station mittels einer
Mobilcard entlichen werden kénnen, wie es bei Mietwagenfirmen an Flughifen
immer Gblicher wird. Auch das System ,,CarPool“, das unter anderem in Wies-
baden angeboten wird, erlaubt ,,instant access”. Neben dem spontanen zeitli-
chen Zugriff kann darunter auch ein direkter értlicher Zugang verstanden wer-
den, ndmlich die Moglichkeit, unabhingig von Stationen an einem beliebigen
Ort ein Auto zur Verfiigung gestellt zu bekommen, was durch einen Bringser-
vice erfolgen kann.

Unter ,,open-end-Buchung® wird die Ausleihe eines Fahrzeugs mit ,,offenem
Ende®, also ohne festen Riickgabetermin, verstanden. Eine Erweiterung ist die
Maoglichkeit, ein Auto ohne Angabe eines Ziel- oder Abgabeortes zu buchen,
was als ,,open destination” bezeichnet werden kann.

Bei ,,Ein-Weg-Fahrten* wird das Fahrzeug an einem anderen Ort abgegeben
als dem, an dem es abgeholt wurde. One-way-Fahrten zwischen verschiedenen
Stidten werden mittlerweile von nationalen und internationalen Mietwagenfir-
men als Standard angeboten.

Die allgemeine Verfiigbarkeit dieser Moglichkeiten ist eine Vision. Doch
wiirde ein Car-Sharing-Angebot in dieser Gestalt fast alle Vorteile des Privat-
Pkw gewihren, erméglichte dariiber hinaus, iber verschiedene Autotypen und
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-modelle zu verfiigen und wiirde von den mit Eigentum verbundenen Pflichten
entlasten.

Diese Zielvorstellung wird kurzfristig sicherlich eine Vision bleiben. Unab-
héngig von der technischen und organisatorischen Realisierbarkeit stellt sich
die Frage, welcher Preis fiir die Gewidhrleistung einer solchen maximalen Ver-
fiigbarkeit verlangt werden kann. DaB dies in erster Linie eine Kostenfrage ist,
zeigt ein Vergleich mit dem Taxi. Dieses geteilte Verkehrsmittel bietet eine ho-
he Verfligbarkeit, allerdings nur im Nahraum, auf kiirzeren Entfernungen und
insbesondere in Ballungsrdumen, wo sich Angebot und Nachfrage durch den
groflen Markt ausgleichen kénnen, wo also rund um die Uhr - jederzeit — an
beinahe jeder Ecke ein Taxi zu finden ist und damit jedes Ziel im Nahraum er-
reicht werden kann. Fiir die Entscheidung iiber die Nutzung dieses Verkehrs-
mittels, iiber den Zeitraum und die Entfernung, fiir die der Taxifahrer bean-
sprucht werden soll, spielt das finanzielle Budget eine grofie Rolle. Die ziel-
gruppenspezifische Zahlungsbereitschaft fuir eine verbesserte Verfiigbarkeit im
Car Sharing gilt es in weiteren Untersuchungen zu erheben.

Untersucht man die derzeitigen Veridnderungen des Car-Sharing-Angebots
und die diskutierten Entwicklungsperspektiven, so zeigen sich einige Trends,
die in Richtung einer verbesserten Verfiigbarkeit weisen: zum einen sinkt die
Zugangsschwelle zum Angebot, zum anderen wird der Zugang zum Fahrzeug
erleichtert. Eingeschrankt wird die Verfiigbarkeit in Deutschland nach wie vor
jedoch rdumlich durch das relativ weitmaschige Stationsnetz sowie zeitlich
durch die geringe Buchungswahrscheinlichkeit wihrend Zeiten erhohter Nach-
frage (vgl. Kap. 3).

Portionierung der Autoverfiigbarkeit: Das Beispiel cash car

Eine interessante Weiterentwicklung des Car Sharing hin zu hoherer Verfiig-
barkeit und niedrigeren Transaktionskosten stellt das Angebot cash car dar.
Hervorgegangen aus der Idee, denjenigen Car-Sharing-Kunden, die aufgrund
eines gestiegenen Autobedarfs ihre Mitgliedschaft kiindigen, eine Alternative
zum Kauf eines eigenen Autos zu bieten, wurde die Idee des Car Sharing umge-
kehrt: Die cash-car-Kunden konnen auf der Grundlage eines Full-Service-
Leasing-Vertrags frei iiber einen Neuwagen verfligen und diesen zu Zeiten, in
denen sie kein Auto bendtigen, der Car-Sharing-Flotte an der ndchsten Station
zur Verfligung stellen. Fiir die Zeit der Riickgabe erhalten sie eine Gutschrift,
die ihnen auf die monatliche Nutzungsgebiihr angerechnet wird, wobei sich die
Hohe der Riickerstattung nach Kursen richtet, die in Abhéngigkeit von Angebot
und Nachfrage im Car Sharing fluktuieren. Das bedeutet, dafl zu Zeiten hoher
Nachfrage, wenn besonders groBer Bedarf nach einer Ergdnzung der Car-
Sharing-Flotte besteht — etwa zu Ferienzeiten oder an Sommerwochenenden —,
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die Kurse und somit die Anrechnungssummen hoher liegen als etwa wochentags
im Winter.

Mit cash car kann die ortliche und zeitliche Verfiigbarkeit vom Kunden frei
bestimmt werden, wobei gleichzeitig ein Anreiz fir die Einlibung oder Stabili-
sierung verkehrlicher Praktiken geboten wird, die 6kologisch vertriglicher sind.
Mit dieser ,.eingebauten* Aufforderung zum Umsteigen kénnte dem autarken
Charakter des Privat-Pkw entgegengewirkt werden, der nach einmaliger An-
schaffung aufgrund hoher Fixkosten fiir nahezu alle Verkehrszwecke genutzt
wird. Angeboten wird cash car von der choice mobilititsproviding GmbH, bis-
lang allerdings nur in Berlin, wobei eine Ausweitung des Angebots auf andere
Ballungsrdume geplant ist. Das Unternehmen choice wurde 1998 als Tochter
der Stattauto Car Sharing AG, der Audi AG sowie des Wissenschaftszentrums
Berlin fiir Sozialforschung gegriindet, zu denen 1999 als vierter Gesellschafter
die Berliner Verkehrsbetriebe BVG hinzutraten (vgl. http://www.choice.de so-
wie Knie/Petersen 1999).

Ziel ist es, im Rahmen eines Providerkonzepts iiber das Kernmodul des
»Autobausteins“ hinaus umfassende verkehrliche Dienstleistungen anzubieten
und die integrierte Nutzung verschiedener Verkehrsmittel zu fordern. Unter
Wahrung der eigenen Zeitsouverinitit konnen die Kosten fiir den Automobilbe-
sitz wesentlich reduziert werden bei gleichzeitig erheblich verminderten Trans-
aktionskosten gegeniiber dem klassischen Car Sharing. In bestehende intermo-
dale Nutzungspraktiken integrierbar, erweitert eine derartige selbstbestimmbare
Portionierung von Autoverfiigbarkeit das Spektrum Sffentlich-individualisierter
Verkehrsmittel und komplementiert das bestehende Car-Sharing-Angebot.

Ob eine derartige Erleichterung der Verfligbarkeit moglicherweise auch ne-
gative verkehrliche Wirkungen hat, indem sie eine routinisierte Pkw-Nutzung
und einen Wechsel zum eigenen Auto befordert, oder ob die Einiibung einer
intermodalen Verkehrspraxis unterstiitzt werden kann, wird derzeit in einer vom
Bundesministerium fir Bildung und Forschung geforderten Begleitforschung
im Rahmen des Wettbewerbs ,,Mobilitdt in Ballungsrdumen* (vgl. BMBF 1998)
wissenschaftlich erhoben (vgl. Canzler/Franke 2000; Knie/Petersen 1999).

9.4 Verbesserung der Verlalichkeit

Mindestens genauso wichtig wie eine hohe zeitliche und rdumliche Verfligbar-
keit ist, da8 die Nutzer gegeniiber dieser Dienstleistung ein Gefiihl grofier Ver-
l4aBlichkeit haben, wie es ein Privat-Pkw in hohem MaBe bietet. Was ist darunter
zu verstehen?
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In den Interviews kam zum Ausdruck, daB Car Sharing im Vergleich mit
dem Privat-Pkw immer auch mit einer Unsicherheit verbunden ist; ,,Und viel-
leicht ist dann kein Auto da®“, benennt Lieselotte Hausberg dieses Gefiihl. Die
Unwigbarkeit, die in dem ,,vielleicht” zum Ausdruck kommt, ist dem Nutzen
statt Besitzen inhérent. Die Tatsache, daf} ein Auto geteilt wird, mit Unbekann-
ten zumal, bedeutet Abhingigkeit von anderen und Fremdbestimmung; es be-
dingt, sich auf andere verlassen zu miissen. Die Unsicherheit resultiert aus der
geringeren VerldBlichkeit, die das-Teilen im Gegensatz zum alleinigen Eigen-
tum mit sich bringt.

Als Besitzer eines eigenen Autos weifs ich normalerweise, wo das Auto ge-
parkt ist, ich weif}, wieviel Benzin im Tank ist, wie ordentlich oder unordentlich
es im Auto aussieht, wie es in meinem Auto riecht. Ich weif3, wie es sich anhort,
kenne die Fahrgerdusche, weif3, wann der letzte Olwechsel war, wann das Was-
ser nachgefiillt, der Luftdruck tiberpriift wurde. Ich weil}, wer das Auto zuletzt
gefahren hat.

Kurzum: Als Besitzer weil3 ich, was mich erwartet, kenne den Raum, die
Funktionstiichtigkeit meines Autos. Eigentum ermdglicht also in hohem Male
GewiBheit und Unabhéngigkeit von anderen. Diese Vorhersehbarkeit schafft
Sicherheit und erhoht die SeinsgewibBheit, indem sie die Routinisierbarkeit all-
tiaglicher Handlungsabliufe erlaubt. In der Vermittlung dieses Gefiihls einer ho-
hen VerldBlichkeit ist das eigene Auto einem Car-Sharing-Fahrzeug weit iiber-
legen.

Beim Car Sharing besteht schon vor der Buchung keine Gewiflheit, dal auch
wirklich ein Auto zur Verfiigung stehen wird. Wurde ein Auto erfolgreich re-
serviert, weil man dennoch nicht genau, was einen erwartet, wenn man an die
Station kommt. Man kann nur hoffen, aber nicht sicher sein, da3 das Auto
wirklich da ist, unbeschidigt, sauber, betankt und funktionstiichtig ist.

Teilen ist somit in héherem Mafe mit Ungewiftheit verbunden, bedeutet, sich
auf andere verlassen zu miissen. Daher bedingt das Konzept des Nutzens statt
Besitzens Verliflichkeit. '**

Ein Car-Sharing-Mitglied ist also ein Stiick weit abhidngig von den anderen
Teilnehmern. Wenn der Nutzer aufgrund einer ¢kologischen Werthaltung die
Idee des Autoteilens gut findet und diese Uberzeugung mit anderen teilt, wird
eine hohe Bereitschaft bestehen, diese UngewiBlheit in Kauf zu nehmen. Teilen
bezieht sich folglich nicht nur auf eine materielle Komponente, das Auto, son-

124 In diesem Zusammenhang wird verstindlich, warum die von einigen Car-Sharing-
Organisationen eingefiihrten Elektroautos von der Mehrheit der Teilnehmer nicht ange-
nommen wurden. So diirfte bei E-Autos mit ihrer geringen Reichweite und technischen
Storanfilligkeit im Vergleich mit ,,normalen” geteilten Autos ein deutlich geringeres Ge-
fiihl der VerlaBlichkeit bestehen. Vgl. hierzu auch Knie et al. (1999). '
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dern auch auf den ideellen Aspekt gemeinsamer Werte. Die 6kologische Idee,
die Vorstellungen von einem besseren Leben verbinden diese Gemeinschaft und
ihre Mitglieder.

Fiir die Car-Sharing-Organisation stellt sich die Aufgabe, dieses Moment der
UngewiBheit, das dem Teilen inhdrent ist, fiir den einzelnen zu verringern. Mit
der Struktur, die die Organisation aufbaut, stellt sie eine Verbindung zwischen
der Heterogenitit ihrer Nutzer her, zwischen den unterschiedlichen personli-
chen Verldllich- oder UnverldBlichkeiten. Je groBer die Gemeinschaft wird, je
heterogener ihre Nutzer, desto komplexer wird die Aufgabe, Nutzen statt Besit-
zen zu ermoglichen. Sie erfordert Professionalisierung. Die Dienstleistung, die
die Car-Sharing-Organisation anbietet, besteht genau in dieser Aufgabe: in der
Herstellung dieser Verbindung, in der Ermdglichung eines reibungslosen Funk-
tionierens. ’

Okoprojekt oder Mobilitditsdienstleistung?

An diesem Punkt ist eine Unterscheidung zu treffen zwischen Car Sharing als
Okoprojekt und als Mobilititsdienstleistung:

Als Okoprojekt 148t sich eine Car-Sharing-Organisation dann verstehen,
wenn sich Mitglieder und Organisation vorrangig der Idee des Teilens verbun-
den fiihlen. Es besteht, zumindest in gewissem Mafle, auch eine ideelle Verbin-
dung, die die Gemeinschaft zusammenbhilt. Teilen bedeutet, dafl die Mitglieder
der Gemeinschaft selbst, nicht nur die Organisation, dafiir verantwortlich sind,
VerlaBlichkeit herzustellen. Aus einem sozialen Verantwortungsgefiihl heraus
wird das Auto nach der Fahrt gereinigt, so daB der nichste wieder ein sauberes
Auto vorfindet. :

Im Gegensatz dazu haben bei einer Mobilititsdienstleistung die Kunden un-
tereinander keine Bezichung, sondern ausschlieBlich zur Organisation. Sie tei-
len nicht, sondern nutzen schlicht ohne zu besitzen. Eine ideelle Verbundenheit
oder ein Gemeinschaftsgefiihl zwischen den Nutzern besteht kaum, doch ist auf
der anderen Seite eine gewisse soziale Verantwortung unabdingbar fiir das
Funktionieren des Systems Car Sharing. Zur Aufgabe des Unternehmens gehort
es daher, eine gemeinsame Identitét zu stiften, um die Kundenbindung zu stér-
ken und die Verantwortlichkeit zu erhdhen.

Die Aufgabe des Dienstleisters besteht also darin, ein hohes Maf3 an Ver-
ldBlichkeit herzustellen als Bedingung einer gemeinschaftlichen Nutzung. Zwi-
schen diesen beiden Polen — dem Okoprojekt und der Mobilititsdienstleistung —
muf3 sich das Car Sharing heute, ein Jahrzehnt nach der Entstehung, verorten.

Auffallend ist, daB, wie im zweiten Kapitel beschrieben, die Zufriedenheit
der derzeitigen Teilnehmer mit dem Angebot sehr hoch ist. Zu beriicksichtigen
ist dabei, daB Car Sharing fiir die grofle Mehrheit sogenannter Wenigfahrer, die
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etwa 70 Prozent der Mitglieder stellen, gar nicht relevant ist fiir ihre alltigliche
verkehrliche Praxis. Die hohe Zufriedenheit konnte also weniger durch das gute
Angebot als vielmehr den niedrigen Anspruch der Nutzer bedingt sein (vgl.
Knie/Petersen 1999: 142),

Latente Unzufriedenheit der Vielfahrer

Befragt man jedoch Teilnehmer, die auf die Dienstleistung Car Sharing ange-
wiesen sind, also sogenannte Vielfahrer, die mehrmals im Monat ein Auto brau-
chen, oder Nutzer mit potentiellem Mehrbedarf, so fillt das Urteil anders aus:
Wenn Car Sharing wirklich von Relevanz ist und hiufiger genutzt wird, gerade
fiir berufliche Zwecke, so wird das Angebot wesentlich kritischer beurteilt.'”
_Hier besteht eine latente Unzufriedenheit mit

o der eingeschrinkten Méglichkeit eines spontanen, kurzfristigen Zugriffs,
¢ dem Zustand der Autos hinsichtlich der Sauberkeit,
e aber auch mit zu hohen Kosten bei der bestehenden Tarifstruktur.

Insgesamt besteht ein Gefiihl mangelnder VerlaBlichkeit.

Eine Untersuchung der gesamten jahrlichen Pkw-Fahrleistung zeigt, daB} die-
ses derzeit sehr kleine, aber betriebswirtschaftlich interessante Kundensegment
nur einen kleinen Teil seiner Automobilitdt iber Car Sharing abdeckt und dar-
iber hinaus intensiv die Dienste von Autovermietern nutzt; auch auf Autos im
Bekanntenkreis wird zuriickgegriffen.'”® Im Vergleich mit der Gruppe der We-
nigfahrer erwarten diese auf Car Sharing stirker angewiesenen Kunden eine
hohere VerlaBlichkeit, die die Organisation als Dienstleister gewihrleisten muf.
Ziel mufl es sein, Unsicherheit zu reduzieren, um das Bediirfnis nach Autono-
mie, nach selbstbestimmter Fortbewegung zu erfiillen.

125 Grundlage ist eine qualitative Erhebung der Projektgruppe Mobilitit am Wissenschafts-
zentrum Berlin fiir Sozialforschung (vgl. Knie/Petersen 1999).

126 Fiir die Schweiz ergibt sich ein anderes Bild, da nach Aussage von Peter Muheim hier
eher die Wenigfahrer und nicht die Car-Sharing-Vielnutzer auf Mietwagen zuriickgrei-
fen. Dies fithrt Muheim darauf zuriick, dafl Firmenkunden in der Schweiz keine Rabatte
bei Mietwagenfimmen erhalten, als Mobility-Kunden jedoch durch die Kooperation mit
Hertz ErmaBigungen zwischen zehn und 30 Prozent. Dadurch ,Johnt“ sich eine Mit-
gliedschaft bei Mobility auch dann, wenn Car Sharing kaum genutzt wird, auf Mietwa-
gen jedoch hiufiger zuriickgegriffen wird.
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Autovermieter als Mobilititsdienstleister mit hoher VerldBlichkeit

Zwar kann das Nutzen statt Besitzen kein Gefiihl einer maximalen VerldBlich-
keit wie der Privat-Pkw gewihrleisten, doch schlieBt es eine hohe Reliabilitit
nicht aus, wie das Beispiel konventioneller Autovermieter zeigt.

So weil} ich als Kunde, wenn ich mir bei einem der groBen Autovermieter
ein Fahrzeug leihe, daf} ich auch bei einer kurzfristigen Buchung ein Auto be-
kommen werde. Ich bin mir ziemlich sicher, daf} ich ein zuverldssiges und sau-
beres Auto erhalten werden, das keine Spuren des vorherigen Nutzers auf-
weist.'”’ Und dieser Standard einer hohen VerlaBlichkeit besteht nicht nur lokal,
sondern auf nationaler wie internationaler Ebene.

Beim Car Sharing ist diese Verldflichkeit geringer. Probleme bestehen ins-
besondere in der Gewihrleistung eines hohen hygienischen Standards, was auf-
grund der Dezentralitit der Stationen und der kurzen Nutzungsdauer mit hohen
Personalkosten verbunden ist. Da es sich bei Car-Sharing-Fahrzeugen meist um
Neuwagen in gutem technischen Zustand handelt, besteht in bezug auf die Ver-
kehrssicherheit hingegen ein Gefiihl hoher VerlidBlichkeit (vgl. Muheim 1998a:
36). Diese Zuverldssigkeit kann als Vorteil des Car Sharing gegeniiber dem Be-
sitz eines alten, reparaturanfilligen und sicherheitstechnisch veralteten Privat-
Pkw gelten, wie es etwa im Interview mit Alexander Muhrani zur Sprache kam,
Ein Vorteil gegeniiber groBen Autovermietern ist der einfache Zugang zum
Fahrzeug insbesondere bei Kurzzeit-Nutzungen aufgrund der Dezentralitdt der
Stationen und eines unbiirokratischen Zugangs durch die Registrierung als
Teilnehmer.

Doch diesen Nachteil einer geringeren rdumlichen Verfligbarkeit und héhe-
rer Transaktionskosten holen die Autovermieter auf, indem der Zugang zu den
Autos durch elektronische Zugangssysteme immer einfacher und auch dezen-
tralisierter moglich wird. Zudem ist bei den konventionellen Autovermietern das
Problem der Transaktionskosten viel weniger dringlich, ,,da die Vermietungs-
dauver im Verhiltnis zur aufgewendeten Zeit fiir den Vermietungsvorgang we-
sentlich grofier ist. Damit erklirt sich auch die im Verhdltnis zu Car Sharing

127 Die Mietwagenfirmen untemehmen grofle Anstrengungen fiir eine Art ,,Neutralisierung"
nach jeder Nutzung, was durch die Zentralitit der Stationen einfacher méglich ist als
beim Car Sharing. Fiir alle Formen des Nutzens statt Besitzens, nicht nur im Verkehrs-
sektor, stellt sich das Problem, wie die Spuren vorheriger Nutzer getilgt und die dem
Teilen inhdrente Unsicherheit verringert werden kann, die als Kundenbediirfnis nach
Neutralitit bezeichnet werden kann. So versuchen beispielsweise Hotels, hygienische
Neutralitdt durch das Auflegen einer Papierbanderole auf den WC-Deckel zu vermitteln.
Wie stark dieses Bediirfnis bei den Car-Sharing-Kunden ausgeprigt ist und inwieweit
neue Nutzersegmente bereit sind, dafiir zu bezahlen, ist eine spannende, bislang offene
Forschungsfrage.
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umstindliche Abwicklung mit Ausfiillen des Vertrags, Ubergabe der Schliissel,
Abgabe des Fahrzeugs zu gewissen Biirozeiten, Uberpriifung des Fahrzeugs bei
Abgabe, sofortiger Bezahlung etc.* (Petersen 1995: 67)

Deutlich wird im Vergleich dieser beiden Mobilititsdienstleistungen, die
nicht als Konkurrenz, sondern als Erginzung verstanden werden sollten,'*® daf
das Gefiihl der VerlaBlichkeit durch ein professionelles einheitliches duferes
Erscheinungsbild unterstiitzt werden kann, sowohl in der Werbung als auch bei
den Fahrzeugen und den Mobilstationen, also einer nationalen oder gar interna-
tionalen Corporate Identity im Markenauftritt.

9.5 Das Professionalisierungsdilemma

Fiir die professionellen Car-Sharing-Anbieter stellt sich auf der einen Seite die
Frage, wie sie diesen Anspruch einer hohen Verlidfilichkeit erfiillen kénnen, und
auf der anderen Seite, ob die traditionelle Klientel dies {iberhaupt wiinscht und
der Charakter einer professionellen Mobilititsdienstleistung dem Wunsch nach
gemeinschaftlichem Teilen mit Gleichgesinnten nicht mdglicherweise grund-
sitzlich widerspricht.

Car Sharing ist fur die derzeitigen Teilnehmer mehrheitlich kein Kern-
bestandteil alltiglicher verkehrlicher Praxis, sondern letzte Versicherung fiir
mogliche Notfille automobilen Bedarfs. Fiir viele dieser ,,Wenig-bis-kaum-
Fahrer“ erfiillt, {iber die verkehrliche Bedeutung hinaus, die Mitgliedschaft wie
auch der monatliche Beitrag eine weitere Funktion: So hat die klassische Car-
Sharing-Klientel zumeist die Sozialisationsinstanzen durchlaufen, wie sie fiir
die Umweltbewegung der spiten 70er und vor allem der 80er Jahre typisch wa-
ren. Mehr oder weniger ausgepriagt wird nach dkologischen Losungen gesucht.
In diesem Zusammenhang ist Car Sharing nicht nur Mobilitatsgarantie, sondern
auch Ausdruck des Besonderen, Element eines Skologischen Lebensstils mit
hohem Symbolgehalt. In einem ,.6kologischen Projekt” engagiert zu sein ist
durchaus von ideeller Bedeutung, genutzt wird mehr die Idee als die Dienstlei-
stung. Der monatliche Mitgliedsbeitrag ist in diesem Sinne nicht nur ldstiger
Obolus, sondern als eine Art ,,Soli-Beitrag® quasi richtiggehend erwiinscht.

128 So kann, wie im ersten Kapitel bereits dargestellt, durch eine Integration beider Dienst-
leistungen deren Attraktivitit gesteigert werden, und beide Seiten kénnen neue Kunden
gewinnen. Car Sharing kann seine Flottenauslastung optimieren und in der Konzentrati-
on auf das Kerngeschiift dieses weiter verbessern. Die Vorteile fiir die Kunden liegen in
einer hoheren Buchungswahrscheinlichkeit im Car Sharing und niedrigeren Preisen fiir
Fernfahrten mit Mictwagen, die ohne administrativen Aufwand iiber die Car-Sharing-
Organisation gebucht und abgerechnet werden konnen.
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Je stirker sich nun Car-Sharing-Organisationen als professionelle Dienst-
leister darstellen, sich von der urspriinglichen Mentalitit des Teilens entfernen
und zu Kapitalgesellschaften mit Gewinnabsichten wandeln, desto grofler wird
die Gefahr des Akzeptanz- oder Attraktivititsverlusts bei der klassischen Kli-
entel, die in ihrer Bedeutung nicht unterschitzt werden darf. So sind diese Pio-
niere hdufig in Multiplikatorenfunktionen tétig, etwa als Lehrer, Journalisten,
Pfarrer oder Wissenschaftler.

Dies konnte sich zu einem Professionalisierungsdilemma auswachsen: So
stellen die fiir ein modernes Car Sharing notwendigen finanziellen Einlagen in
die Kapitalgesellschaften Vertrauensbeweise dar, die nur von dieser Klientel
erbracht werden konnen. Gleichermaflen waren fiir die Schweizer Genossen-
schaft Mobility die Anteile der Genossenschafter wesentliche Grundlage, um
grofie Investitionen in eine technische und organisatorische Modernisierung zu
titigen. Von Neukunden ist ein solches Engagement nicht ohne weiteres zu er-
warten. Zu einer zunehmenden Professionalisierung gibt es jedoch keine Alter-
native, weil diese klassische Klientel nicht ,,nachwéchst.

Fir die Anbieter folgt daraus: Will modernes Car Sharing verschiedene
Kundensegmente ansprechen, so setzt dies eine differenzierte Strategie der
Kundenansprache und -bindung voraus, wie sie bereits im Bereich der Tarife
verfolgt wird, indem unterschiedliche Tarife beispielsweise fiir ,,Teilnehmer*
und ,,Kunden“ angeboten werden.'”® Bei dieser Vorgehensweise besteht jedoch
auch die Gefahr einer Uberdifferenzierung von Tarifen und damit einhergehend
eines Vermittlungsproblems; diese Entwicklung kann derzeit dhnlich in anderen
Bereichen beobachtet werden, etwa auf dem Mobilfunk- oder Strommarkt.

Stirkere Prisenz in der Offentlichkeit

Grundsitzlich muf3 jedoch, um die bestehenden Potentiale zu erreichen, die
Prisenz des Car Sharing in der Offentlichkeit wesentlich gestirkt werden. Wie
die empirische Analyse gezeigt hat, besteht die Moglichkeit, Car Sharing indi-
viduell tberhaupt als Handlungsoption wahrzunehmen, meist nur zeitlich be-
grenzt in einer Situation der Offenheit im Rahmen eines Entscheidungsprozes-
ses (vgl. Kap. 8.4). Da die Car-Sharing-Organisationen ihrerseits die Ausloser,
die zur Offnung eines ,,window of opportunity* fiihren, nicht direkt beeinflus-
sen konnen, ist es wichtig, da3 Car Sharing zu diesem Zeitpunkt mental prisent

129 Diese werden zukiinftig moglicherweise noch stirker zu differenzieren sein, indem Teil-
nehmer eine Einlage leisten, eine Aufnahmegebiihr und einen Monatsbeitrag und dafiir
Rabatte auf Zeit- und Kilometertarif erhalten. Im Gegensatz dazu miifiten Kunden neben
einer Aufnahmegebiihr ausschlieBlich Zeit- und Kilometertarife ohne Rabatt bezahlen,
fiir Profikunden sind zudem degressive Tarife denkbar.
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ist und als konkrete Alternative im Entscheidungsprozef3 wahrgenommen wer-
den kann. MafSigeblich ist hierfiir eine kontinuierliche Medienprisenz.

Dariiber hinaus bietet insbesondere die Zusammenarbeit mit OV-Anbietern
erweiterte Marketingmdglichkeiten. So zeigt ein Vergleich verschiedener Ko-
operationen zwischen Car-Sharing-Organisationen und OV-Anbietern, daB ein
signifikanter Kundenzuwachs vor allem durch eine offensive Offentlichkeitsar-
beit erreicht werden kann, etwa wenn in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder
an Haltestellen dauerhaft fiir Car Sharing geworben wird, so dal der Bekannt-
heitsgrad steigt, aber auch die noch wenig bekannte Funktionsweise des Car
Sharing kommuniziert wird und eine mentale Verankerung dieses Mobilitdtsan-
gebotes erreicht werden kann.

Muheim (1998b: 10) betont diesen Aspekt ebenfalls: ,Die inzwischen sehr
zahlreichen Kooperationen zwischen Mobility und OV-Unternehmen erschlie-
ssen dem Car Sharing dusserst interessante und wertvolle Kommunikationska-
néle. Die mit grossem Etat betriebenen Kampagnen fiir ,ziiri mobil® und ,Mobi-
lity Rail Card® werden zudem zu einem grossen Teil von den Mobility-Partner
getragen. Nur so kann der nétige Werbedruck erzeugt werden, der zur Ausdeh-
nung des Kundenkreises iiber die Okoszene hinaus notwendig ist.“

Eine verstirkte Kooperation der Verkehrsbetriebe mit Car-Sharing-
Organisationen konnte moglicherweise auch deren Image dahingehend verbes-
sern, daf} die Idee des Nutzens statt Besitzens aus der ,.griinen Ecke” herausge-
holt wird und als Mobilitdtsdienstleistung wahrgenommen werden kann, deren
VerldBlichkeit durch die ,,Seriositit” des Verkehrsbetriebes in der 6ffentlichen
Wahmehmung gesteigert wird.

Aus der Erkenntnis, daf} sich eine Situation der Offenheit und die Moglich-
keit zur Verdnderung verkehrlicher Praktiken insbesondere infolge biographi-
scher Umbriiche ergeben, kann geschlossen werden, daf die Idee des Car Sha-
ring verstirkt bei Einrichtungen prisent sein sollte, die bei Verdnderungen von
Lebenssituationen in Anspruch genommen werden, etwa Umzugsunternehmen,
Makler, Relocation Services oder Wohnungsbaugesellschaften.

In der Offentlichkeit muB sich Car Sharing jedoch, um auch weiterhin Kun-
den aus der bisherigen soziokulturellen Klientel zu erreichen, in erster Linie als
glaubhafte dkologische Alternative prisentieren und erst in zweiter Linie als
professionelle Dienstleistung. Die Neupositionierung des Angebots ohne er-
kennbare Verbindungen zur ,,alten” Welt, ohne ideelle Bindung und ,Identifi-
kationsnischen” fiir die klassische Klientel scheint nicht empfehlenswert.

Dieses Dilemma, die ,,Alt-Klientel* weiterhin zufriedenstellend zu bedienen
und sich gleichzeitig neuen Kundensegmenten zu &ffnen, stellt fiir die Car-
Sharing-Organisationen — neben einer Vereinheitlichung der Anbieterstrukturen
— eine der grofiten Herausforderungen auf dem Weg aus der Nische heraus dar.
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Dabei geht eine Untersuchung der Universitit Bremen (1993: 64) davon aus,
daB3 es zu einer breiten Durchsetzung erst kommen kann, ,,wenn die Entschei-
dung fir Car Sharing nicht mehr eine Entscheidung gegen gesellschaftlich
hochgeschitzte Werte wie Automobilbesitz ist, sondern eine Entscheidung fir
einen zumindest gesellschaftlich akzeptierten Wert darstellt.“ Grundsatzlich ist
anzunehmen, daf} der gesellschaftliche Trend zu Individualisierung und Plurali-
sierung die Bedeutung von Eigenrdumen und Eigenzeiten weiter steigern und
die hohe Wertschétzung fiir das Auto als individuell verflighares Verkehrsmittel
bestehen bleiben wird. Zugleich wird aber auch der Wunsch nach flexiblen
Nutzungsmoglichkeiten wachsen und der Umgang mit technischen Gerédten —
insbesondere dem Automobil — zunehmend dem Prinzip Nutzen statt Besitzen
unterliegen, so eine Prognose der Projektgruppe Mobilitit (vgl. 1999: 19).

Von zentraler Bedeutung fiir einen Wandel der Nutzungspraxis des Automo-
bils und die Etablierung neuer Mobilititsstile ist es, daB weitgehende Aquiva-
lenz zu den Funktionen des Privat-Pkw nicht nur in bezug auf die Ermoglichung
von Verfligbarkeit und Verldfilichkeit hergestellt wird — im Sinne eines Nutzens
ohne nachzudenken —, sondern auch auf der symbolischen Ebene durch eine
Umwidmung der Statusfunktion.
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