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Multioptionality: A new (“old”) term in
everyday mobility of the modern society?
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Zusammenfassung: Anlasslich der aktuellen Debatte um den Ubergang von der automobilen zur multimodalen
Gesellschaft, in der es um eine Abkehr von der weitgehend exklusiven Nutzung des privaten Automobils hin zur
flexiblen Nutzung mehrerer Verkehrsmittel geht, wird mit dem vorliegenden Beitrag der sonst vor allem in der
Soziologie verwendete Multioptionalitatsbegriff in die Verkehrs- und Mobilitatsforschung Ubersetzt. Ziel ist es,
die im Subtext der Ubergangsdebatte mitgefiihrte potenzielle Ubiquitat multimodaler Verhaltensweisen kritisch
zu betrachten. Dafir wird Multioptionalitat als Voraussetzung flr multimodales Verhalten konzeptualisiert,
womit innerhalb des Forschungsfeldes eine Perspektivverschiebung von der tatsachlichen hin zur potenziellen
Verkehrsmittelwahl angestofRen wird. Die Qualitat dieser Perspektivverschiebung wird im Beitrag mithilfe eines
Dreischritts aus zwei Narrativen und einem Konzeptvorschlag herausgearbeitet: i) Ein Reflexivitatsnarrativ, wonach
die hierarchisch organisierte Ordnung von Verkehrsmitteln innerhalb moderner Alltagsmobilitdt — das heif3t dem
privaten Automobil als dominante Option und allen anderen Verkehrsmitteln als rezessive Optionen — zunachst
enthierarchisiert zu werden scheint. ii) Ein Regressionsnarrativ, wonach gro3en Bevdlkerungsteilen zunehmend die
optionalen Grundlagen zur gesellschaftlichen Teilhabe auf der Basis von Mobilitdt entzogen werden. Hier scheint
eine Nonoptionalitat Multioptionalitat entgegenzulaufen und die Mdglichkeiten zu multimodalen Verhaltensweisen zu
unterbinden. iii) Die Ausformulierung eines konzeptionellen Vorschlags zur Integration des Multioptionalitatsbegriffs
in die empirisch angelegten Studien zu multimodalem Verhalten, um auf diese Weise ein kritisches Korrektiv in der
Ubergangsdebatte zur multimodalen Gesellschaft zu verstetigen.

Schliisselworter: Multioptionalitat, Multimodalitat, Mobilitatsdienstleistungen, Reflexivitat, Regression

Abstract: In this paper, the sociological term multioptionality is translated into the field of transport and mobility
research. The aim is to stimulate a change of perspective from actual to potential mode choice by conceptualising
multioptionality as a precondition for multimodal behaviours. The intention is to criticise the largely positive debate
concerning transition from the automobile to the multimodal society. Multimodality discourse assumes a shift
from the largely exclusive use of private cars to the flexible use of several transport modes. In this respect, the
paper discusses the critical role of the concept of multioptionality in the transitional debate in three steps. i) The
paper argues that structural developments such as interconnected mobility services legitimise the assumption of
potentially “more” options, which increases opportunities for realising multimodal behaviours in everyday mobility.
i) Regressive tendencies in modern society lead to the assumption that mode options are, however, increasingly
unequally distributed. In this sense, the emergence of multioptionality can be classified as a socially selective trend.
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iii) A concept proposal is put forward according to which the term multioptionality can be incorporated into empirical
studies on multimodality in order to take a critical view of the uneven preconditions of options for the realisation of

multimodal behaviours.

Keywords: Multioptionality, Multimodality, Mobility as a service, Reflexivity, Regression

1 Einleitung

Inspiriert durch die Zukunftsforschung der 1980er-Jahre
(Naisbitt 1988: 259 ff.) und beeinflusst durch Diskus-
sionen, mit der liberalen Demokratie am ,Ende der
Geschichte® (Fukuyama 1992) angekommen zu sein,
verodffentlichte der Soziologe Peter Gross (1994) zum
Ende des 20. Jahrhunderts sein viel beachtetes Haupt-
werk ,Die Multioptionsgesellschaft”. Seine Bezugsebene
war die moderne Gesellschaft — im Selbstbild liberal und
demokratisiert, sozial differenziert und individualisiert,
herausgelost aus alten Klassengegensatzen und plu-
ralisiert bei Einstellungen, Wertehaltungen, Winschen
—, die sich nun mit einem unerschopflichen Reservoir
an Wahlmoglichkeiten des Seins konfrontiert sehe:
Die ,Optionssteigerung [...] ist der augenscheinlichste
Vorgang der Modernisierung® (Gross 1994: 14 f.). ,[Wo]
wir hinschauen, vervielfaltigen sich die Optionen und
die Optionen innerhalb der Option“ (Gross 1994: 42).
~Jedes Angebot [...] schlie3t ein, dafy man es wahlen,
haben, kaufen kann“ (Gross 1994: 61). ,Die tendenzielle
unendliche Vielfalt [...] ergreift [...] die Wirklichkeit. [...]
Raume, Zeiten, Sozialitaten zerfallen in Wahlmaglichkei-
ten“ (Gross 1994: 40 f.).

Paradoxer- wie verstandlicherweise spielte der Mul-
tioptionalitatsbegriff in der Alltagsmobilitédt der modernen
Gesellschaft bis dato so gut wie keine Rolle. Ganz im
Gegenteil wurde das private Automobil bis in die Gegen-
wart hinein von der westlichen Verkehrs- und Mobilitats-
forschung — wenn auch eher implizit — als dominante
Option gegeniiber rezessiven Optionen (FufRe, Fahrrad,
offentlicher Verkehr) diskutiert. Im Kontext von Massen-
produktion und Massenkonsumption fungiere es als zen-
trales Demokratisierungselement (Burkart 1994: 227 ff.),
als Katalysator von Individualisierungs- und Differenzie-
rungsprozessen  (Kramer-Badoni/Grymer/Rodenstein
1971: 15 ff.), sei Resultat privater Profitakkumulation und
Kapitalinteressen (Wolf 1989: 29 ff.) oder individuelle
Projektionsflache tiefster Emotionen (Sachs 1984) und
reproduziere sich in jugendkulturellen Sozialisationspro-
zessen (Tully/Schulz 1999: 21 ff.). Ganz unabhangig von
den vielfaltigen theoretisch-konzeptionellen Zugéngen
zur Erklarung der automobilen Dominanz war die latente
Botschaft mit Bezug zum individuellen ,verkehrsteilneh-

menden“ Subjekt stets die gleiche: Die Verkehrsmittel-
wabhl ist keine Wahl.

Seit wenigen Jahren wird diese hierarchische
Ordnung von Verkehrsmitteln nach dominanten und
rezessiven Optionen jedoch verstarkt zur Disposition
gestellt. Dabei lasst sich vor allem auf die Debatte um
einen Ubergang von der automobilen zur multimodalen
Gesellschaft verweisen, in der es um eine zunehmend
flexible Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel in der
Alltagsmobilitat geht (Spickermann/Grienitz/von der
Gracht 2014; Canzler/Knie 2016). In dieser insgesamt
dualistisch anmutenden Diskussion gilt Multimodalitat
als ,nachhaltig”, weil das 6kologisch problematisierte
Automobil innerhalb von multimodalen Verhaltensweisen
in der Regel seltener und fur kirzere Distanzen genutzt
wird als bei seiner exklusiven Nutzung fir alle Wege
(Nobis 2007: 42 f.). Trotz insgesamt steigender Moto-
risierung und weitgehend stagnierender Pkw-Verkehrs-
leistung werden mit den jungen Erwachsenen bereits
Kronzeugen fiir den Ubergang angefiihrt (Kuhnimhof/
Wirtz/Manz 2012). Sie gelten als ,New Generation®
(Kuhnimhof/Buehler/Dargay 2011), womit eine historisch
einmalige Trendumkehr in dieser Alterskohorte weg von
der exklusiven Nutzung des privaten Automobils zum
Ausdruck gebracht werden soll. Als wichtige Treiber fir
diesen Ubergang werden strukturell vor allem die dyna-
mischen Entwicklungstrends bei neuen Mobilitatsdienst-
leistungen angefihrt (Lanzendorf/Schonduwe 2013).
Unter dem Schlagwort ,Nutzen statt Besitzen® (Ahrens/
Klotzsch/Wittwer 2014) versprechen sie in Gestalt von
Carsharing, Bikesharing, Scootersharing in Kombination
mit dem offentlichen Verkehr mittels moderner Infor-
mations- und Kommunikationstechnologien eine hoch-
gradig flexible und situationsbezogene Verkehrsmittel-
auswahl losgeldst vom Verkehrsmittelbesitz. Nutzende
neuer Mobilitatsdienstleistungen lassen entsprechend
stark ausgepragte multimodale Verhaltensweisen erken-
nen und werden gar als ,Neue Multimodale* (Franke
2004) idealisiert.

Allerdings unterliegt der Ubergangsdebatte auch ein
problematisches liberalistisches Gesellschaftsverstand-
nis, wonach Freiheitsgrade bei der Verkehrsmittelwahl
ubiquitar zugenommen hatten und sich jeder potenzi-
ell multimodal verhalten kénne. Dieser in der Diskus-
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sion mitgeflihrte Subtext ignoriert die aktuell regressi-
ven Tendenzen in der modernen Gesellschaft, wonach
salte Klassenstrukturierungen auf die Bihne der sozia-
len Ungleichheit* (Nachtwey 2016: 13) zurlickzukehren
scheinen. Dabei deutet auch die von der westlichen
Verkehrs- und Mobilitatsforschung mittlerweile intensi-
ver gefiihrte Debatte um eine Transport Poverty (Lucas
2012), die den mangelnden Zugang zu Verkehrsmitteln
bei sozial marginalisierten Gruppen problematisiert,
darauf hin, dass die Maoglichkeiten zur individuellen
Produktion multimodaler Verhaltensweisen keineswegs
gleich verteilt sind. Wenn also nun bald alle und alles
multimodal sein soll, dann setzt das — so hier die These
— Multioptionalitat beim individuellen verkehrsteilneh-
menden Subjekt voraus.

Ziel dieses Beitrags ist es vor diesem Hintergrund,
den Multioptionalitatsbegriff konzeptionell in die von der
Verkehrs- und Mobilitatsforschung geflihrte Multimodali-
tatsdebatte zu Ubersetzen. Der Begriff umschreibt nicht
nur eine neue Entwicklung, sondern Ubernimmt auch
eine Korrektivfunktion innerhalb der Ubergangsdebatte.
Anders als bei Gross (1994), der Multioptionalitat als ubi-
quitar konzeptualisiert, kann der Begriff hier entlang des
Subjekts als Reflexionsflache aus dem strukturell Mogli-
chen konzeptualisiert werden. Im Sinne einer Vorausset-
zung flr multimodales Verhalten wird auf diese Weise
ein Perspektivwechsel in dem Forschungsfeld von der
realisierten zur potenziellen (optionalen) Verkehrsmit-
telwahl angestoRen. Erste hilfreiche Uberlegungen zur
moglichen Integration des Multioptionalitatsbegriffes
existieren bereits innerhalb der deutschsprachigen Ver-
kehrs- und Mobilitatsforschung (z. B. Deffner/Hefter/
Go6tz 2014).

Die Ubersetzung des Multioptionalitatsbegriffs in
die Verkehrs- und Mobilitatsforschung erfolgt nachste-
hend in mehreren Schritten. Zunachst wird das mogliche
,Mehr“ an multimodalem Verhalten im Zusammenhang
mit einem Mehr an Multioptionalitat entlang einer ange-
wandten Reflexivitat besprochen, wobei das Augenmerk
auf eine Enthierarchisierung von dominanten und rezes-
siven Optionen durch das Aufkommen neuer Mobilitats-
dienstleistungen gelegt wird (Kapitel 2). Zur kritischen
Einschatzung der Verteilung von Optionen werden
anschlieBend Schlisselressourcen in einen Zusam-
menhang mit regressiven Tendenzen der Gesellschaft
gestellt (Kapitel 3). Hiernach wird der Begriff konzepti-
onell mit den Auseinandersetzungen um multimodales
Verhalten verschnitten (Kapitel 4). Der Beitrag endet
mit einer Zusammenfassung und Schlussbetrachtung
(Kapitel 5).
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2 Angewandte Reflexivitat: Zur
Emergenz von Multioptionalitat

Multioptionalitatim Mobilitatsalltag der modernen Gesell-
schaft kann zunachst mittels reflexiver Modernisie-
rung als konkretes Gegenwartsphanomen verstanden
werden. Diese Aussage erscheint zunachst kontraintu-
itiv, weil eine Vielfalt von potenziell nutzbaren Verkehrs-
mitteln bereits seit dem 19. Jahrhundert existiert (z. B.
Eisenbahnen, Fahrrader, Automobile) und diese seither
stets weiterentwickelt wurden (Merki 2008: 35 ff.). Wenn
also nun in der Verkehrs- und Mobilitatsforschung tber
die Emergenz von Multioptionalitat gesprochen wird,
kann es kaum um ein existenzielles Mehr an Verkehrs-
mitteln gehen. Vielmehr muss von einer Restrukturie-
rung der rekursiv organisierten Menge an Regeln und
Ressourcen — etwa im Sinne Giddens’ (1997: 77): den
Verfahrensweisen und auch den verwendeten Zugangs-
medien — bei der Verkehrsmittelauswahl ausgegangen
werden, infolgedessen die bestehende Ordnung des
Automobils als dominante Option und allen anderen Ver-
kehrsmitteln (Fif3e, Fahrrad, Bahn, Bus) als rezessive
Optionen enthierarchisiert zu werden scheint und das
verkehrsteilnehmende Subjekt innerhalb der situierten
Aktivitaten erst auf multiple Optionen rekurrieren kann.
Diese Enthierarchisierung ist insofern komplex, als
dass vielfaltige Mobilitatstrends in die Restrukturierung
konvergieren, die kaum eindimensional erfasst werden
konnen und sich teilweise Uberlagern. Eine mogliche
Differenzierungslinie kann sich daher auf die Form der
Restrukturierung beziehen, die i) ,mittelbar” ist, wenn
rezessiv antizipierte Optionen ,strukturimmanent®
gestarkt werden, ohne dass sich etwa das Verfahren zur
Verkehrsmittelwahl grundlegend andern wirde, und die
ii) ,unmittelbar® ist, wenn die rekursive Ordnung dieser
Regeln und Ressourcen zur Verkehrsmittelwahl und
-nutzung grundlegend verandert wird. Ein Beispiel fir
eine mittelbare Restrukturierung der Regeln und Res-
sourcen spiegelt sich z. B. im ,cycling boom* (Lanzen-
dorf/Busch-Geertsema 2014) — oft auch als ,Renaissance
des Fahrrads® (Carstensen/Ebert 2012) besprochen
—, wonach das Fahrrad in der Alltagsmobilitat mitunter
an Bedeutung gewinnt, weil i) Infrastrukturmafnahmen
und begleitende Marketingkampagnen das Fahrradfah-
ren vielerorts attraktiver und sicherer gemacht haben
oder auch ii) die Vielfalt novellierter Fahrradmodelle
(z. B. Fixies, Lowrider, Pedelecs) starker noch als vor
einigen Jahren die ausdifferenzierten Bedurfnisse rund
um hedonistische und statusbezogene Selbststilisierung
befriedigen kann. Mit der Emergenz vernetzter Mobili-
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tatsdienstleistungen wiederum geht eine unmittelbare
Wirkung einher, die sich z. B. in der eingangs erwahnten
Emanzipation vom Verkehrsmittelbesitz im Rahmen von
,Nutzen statt Besitzen“ entfaltet und die mittels moder-
ner Informations- und Kommunikationstechnologien
erstmals die Mdglichkeit zur situationsbezogenen und
flexiblen Verkehrsmittelauswahl eréffnen.

Die Herstellung eines Zusammenhangs mit reflexi-
ven Modernisierungsprozessen bedeutet, dass es sich
bei der Emergenz von Multioptionalitat keineswegs um
ein selbstlaufiges Naturprodukt handelt. Fir Giddens
(1996: 54) bedeutet eine angewandte Reflexivitat, dass
,soziale Praktiken sténdig im Hinblick auf einlaufende
Informationen Uber ebendiese Praktiken Gberpruft und
verbessert werden, so dass ihr Charakter grundlegend
geandert wird“. Dazu gehore auch der technische Ein-
griff in die ,gestaltete Umwelt®, die im Lichte fortwahren-
der Entdeckungen stets ,umgestaltet® werde, um darin
soziale Praktiken zu optimieren, zu modifizieren, zu
revidieren (Giddens 1996: 80 f.). Fir Beck (1996: 28 ff.)
geht reflexive Modernisierung mit einer ,Selbsttransfor-
mation“ von Gegenwartsgesellschaften einher, wonach
die lebensbedrohlichen Risiken als ,Nebenfolgen® vor-
heriger (,einfacher”) Modernisierungsprozesse (z. B.
radioaktive Strahlung bei der Energiegewinnung, Schad-
und Giftstoffbelastungen durch fossile Produktions- und
Lebensweisen) in einem reflexiv angewandten Uber-
gang zu einer anderen Gesellschaft eliminiert wirden.

Vor dem Hintergrund einer angewandten Refle-
xivitat lasst sich nachfolgend fiur Multioptionalitat als
Gegenwartsphanomen sensibilisieren, indem prozes-
sual zunachst i) die Herausbildung der hierarchischen
Ordnung von Optionen im Zuge der Nachkriegsjahr-
zehnte (Kapitel 2.1) und dann ii) eine darauf folgende
Enthierarchisierung der Optionen im Gedanken des
Umweltverbundes (Kapitel 2.2) reflektiert wird, die sich
derzeit iii) im Hinblick auf Digitalisierungsprozesse inten-
siviert (Kapitel 2.3). Zur Komplexitatsreduktion wird die
unmittelbare Wirkung der Enthierarchisierung der hier-
archischen Ordnung entlang der Emergenz vernetzter
Mobilitatsdienstleistungen skizziert.

2.1 ,,Wahlverwandtschaft“: Nach-
kriegsmoderne und automobile
Monooptionalitat

Moderne Gesellschaftsentwicklung und rasantes Mobi-
litdtswachstum im Zuge der Nachkriegsjahrzehnte wird
mitunter als ,Wahlverwandtschaft* (Rammler 1999: 106
ff.) bezeichnet. In diesem Sinne sei die Breitendurchset-
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zung des privaten Automobils seit den 1950er-Jahren (in
den USA etwas friiher) und die Entfaltung der moder-
nen Gesellschaft als sozial differenziert, individualisiert,
pluralisiert bei Einstellungen usw. wechselseitig kon-
stitutiv. gewesen. So nahm das private Automobil eine
Schliisselfunktion bei der Durchsetzung einer auf Mas-
senproduktion und Massenkonsumption ausgerichteten
Gesellschaft ein und stand stereotypisch fur den ,Fahr-
stuhl-Effekt* (Beck 1986: 122) im Sinne eines kollektiven
sozialen Aufstiegs breiter Bevolkerungsgruppen in den
Nachkriegsjahrzehnten. Das private Automobil entwi-
ckelte sich hier vom Luxusprodukt zum erschwinglichen
Individualverkehrsmittel der aufkommenden breiten Mit-
telschicht und ermdglichte dieser die sukzessive Eman-
zipation aus ihren tradierten, lokal gebundenen Gemein-
schaften mit ihren sozialen Eingrenzungen (Klassen,
Familien, Eheblndnissen) (Haullermann/Lapple/Siebel
2008: 149 ff.). Dieses Gesellschaftsverstandnis wurde
von der westlichen Verkehrs- und Mobilitdtsforschung
weitgehend absorbiert, womit soziale Ungleichheiten
fortan oft in Verbindung mit entfernungsintensiven und
Lortspolygamen Lebensstilen® (Knie 2005: 66) diskutiert
wurden.

»LZunachst sieht man nur, dass niemand irgendwo
bleiben will. [...] Uberall Menschenstréme und ruck-
weise sich ballende und I6sende Menschenmassen. [...]
Zum Fortschritt als Freiwerden von Bindungen und zum
Fortschritt als Offenwerden fiir Optionen schmelzen die
Bindungen in Bindungsmaoglichkeiten, die Obligationen
in Optionen um*“ (Gross 1994: 149 ff.).

Die Herausbildung der Dominanz des Automobils
im Zusammenhang moderner Gesellschaftsentwicklung
vollzog sich im Zuge sozial konstruierter Briche und als
Folge wirtschaftlicher, politischer und sozialer Interes-
sen. Kuhm (1997: 47 ff.) sieht etwa in der Kopplung von
Straf3e und Auto Ende der 1950er-Jahre den technischen
Hohepunkt einer Entwicklung, die den politischen und
sozialen Raum der Strale vollkommen umstrukturiert
und Menschen dazu gebracht habe, auf der Stral’e zu
verkehren anstatt auf ihr zu leben. Dabei materialisierte
sich die Hierarchisierung der Verkehrsmittel mit dem pri-
vaten Automobil als dominante und allen anderen Ver-
kehrsmitteln als rezessive Option innerhalb der (Sied-
lungs-)Strukturen in gleich zweifacher Weise: Erstens
in einer bau- und stralRenverkehrsrechtlich legitimierten
Restrukturierung der Stral’e vom ,Lebensraum®zum ,Ort
des Automobils® (Groth/Hebsaker/Pohl 2017: 258 f.), mit
der FuBe und Fahrrad — im wahrsten Sinne des Wortes
— an den (StraBen-) Rand gedrangt und das Zentrum
der Stral3e als exklusive Fahrbahn fur den motorisierten
Individualverkehr gerdumt wurde. Zweitens in der funkti-
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onsraumlichen Gliederung der Siedlungsstrukturen nach
Flachennutzungskategorien (Wohnen, Arbeiten, Frei-
zeit), wobei die raumlich disperse und monofunktionale
Organisation des Eigenheim-Automobil-Ensembles zum
Lebensmittelpunkt der breiten Mittelschicht avancierte
(Haulkermann/Lapple/Siebel 2008: 156 f.). Die dezent-
ralisierenden Autostrallen, auf denen das private Auto-
mobil nun in ungehinderter Durchquerung zirkulierte,
sollten hier fortan die funktionsgegliederten Flachennut-
zungen ganz im Sinne funktionalistischer Utopien wie
FlieRbander miteinander verbinden (Hilpert 1978: 130).
Die starren Liniensysteme des klassischen o6ffentlichen
Verkehrs um Bahn und Bus wirkten darin schwerfallig
und beziglich der Fahrplanbindungen unflexibel. Auf
diese Weise wurden FuRe, Fahrrad, Bus und Bahn als
rezessiv antizipierte Optionen dem privaten Automobil
(siedlungs-)strukturell untergeordnet.

Im Hinblick auf die hierarchische Verkehrsmittelaus-
wahl sollten diese auf das private Automobil ausgerich-
teten (Siedlungs-)Strukturen aber keineswegs als rigide
determinierend interpretiert werden. So hat die hierar-
chische Ordnung der Verkehrsmittel auch einen wich-
tigen subjektiven Faktor, wonach die autozentrierten
Strukturen stets an den Handlungsverlauf des Subjekts
gekoppelt sind, Uber den diese innerhalb der situier-
ten Aktivitaten reproduziert werden. So wurden in den
vergangenen Jahrzehnten diverse Modelle innerhalb
der Verkehrs- und Mobilitatsforschung erarbeitet, mit
denen die Reproduktion der Verkehrsmittelhierarchien
ausgehend vom verkehrsteilnehmenden Subjekt ver-
standen werden kann. Das ,Auto im Kopf‘ (Knie 2005)
beispielsweise beschreibt die besondere Qualitat einer
habitualisierten Verkehrsmittelwahl innerhalb der auto-
mobilen Strukturen, wonach der repetitive Ruckgriff auf
das eigene Auto als individuelle Komplexitatsreduktion
erfolge. Anders als alle anderen Verkehrsmittel entlaste
es durch seine universelle Einsetzbarkeit vom alltagli-
chen Entscheidungs- und Planungsdruck einer tatsach-
lichen Verkehrsmittelauswahl. Diese Routinen lassen
sich in der automobilen Gesellschaft schwer aufbrechen,
da zum Beispiel eine ,Liebe zum Automobil® (Sachs
1984) — als weiteres wichtiges Modell — dies unterbinde.
Dabei geht es um eine durchweg irrationale (gar ,mono-
game*) Beziehung zwischen Mensch und Verkehrsmit-
tel, die sich auf der Basis diverser emotionaler Aspekte
des Autofahrens konstituiere (z. B. Leidenschaft, Frei-
heitsgeflhle, statusbezogene Selbstdarstellung) und die
Bertcksichtigung anderer Optionen bei der Verkehrsmit-
telwahl ausschliefRe.
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2.2 Enthierarchisierung I: Mit dem
Umweltverbund zur Emanzipation vom
privaten Automobil

Eine Skepsis gegenuber dem Weg der Nachkriegsmo-
derne und der Massenproduktion und -konsumption des
privaten Automobils entstand mit der Kritik der Umwelt-
bewegung seit den 1970er-Jahren am fossilen Verbren-
nungsmotor und den damit verbundenen 6kologischen
Problemlagen. Im Mittelpunkt der Kritik stand zum einen
die historische Endlichkeit des fossilenergetischen Stoff-
wechsels der modernen Produktions- und Lebenswei-
sen, wonach — etwa bezugnehmend auf die popularen
Ausfiihrungen des Club of Rome in den ,Grenzen des
Wachstums® (Meadows/Meadows/Zahn et al. 1972: 36
ff.) — das bendtigte Ol zum Antrieb des fossilen Ver-
brennungsmotors eine in menschlichen Zeitskalen nicht
erneuerbare Ressource darstelle und damit der fossile
Input des Automobils zeitlich limitiert sei. Daruber hinaus
verstarkte sich die Kritik an den ,riskanten Nebenfol-
gen” (Beck 1986: 103) fossiler Produktions- und Lebens-
weisen, wonach auch das private Automobil in seinem
fossilen Output (Treibhausgase, Feinstaub, Larm usw.)
massive Auswirkungen auf das globale Klima und die
nahraumliche Umwelt sowie Gesundheit und Lebens-
qualitat der Menschen habe. Automobile Monooptiona-
litat avancierte damit zum problematischen Bestandteil
des ,1950er Syndroms* (Pfister 1995: 54 ff.), das heif3t
jener umweltgeschichtlichen Epochenschwelle, in der
sich die moderne Gesellschaft auf der Basis fossilange-
triebener Produktions- und Lebensweisen vom ,Ancien
Régime Ecologique® (Pfister 1995: 65) als noch umwelt-
vertraglichen Entwicklungspfad I0ste.

Ausgehend von dieser Kritik an den Nebenfolgen
fossiler Produktions- und Lebensweisen entstanden mit
Beck (1986: 103) als Treiber reflexiver Modernisierungs-
prozesse ,soziale, 6konomische und politische Neben-
folgen der Nebenfolgen® (Beck 1986: 103). Gestutzt
von der Umweltbewegung als eine solche Nebenfolge
der Nebenfolge wurde in Deutschland zuerst in Berlin
1988 das Carsharing als gemeinschaftliche Form der
Autonutzung ins Leben gerufen (Loose 2014: 34). Kern-
idee des Carsharing bestand im 6kologisch motivierten
Selbsthilfecharakter, bei dem lokal und basisdemokra-
tisch organisierte Institutionen in Vereinsform beim Aus-
stieg aus der (monooptionalen) Autoabhangigkeit helfen
sollten. Rasch setzte hier im Zuge der 1990er-Jahre
aufgrund der hohen Nachfrage ein Prozess der Forma-
lisierung und Professionalisierung in Deutschland ein.
Um die Jahrtausendwende konnte Uber Erfahrungen
in der Schweiz gezeigt werden, dass ein entsprechend
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qualitatives Carsharing-Angebot nicht nur das Carsha-
ring-Geschaft selbst profitabel mache, sondern dartber
hinaus auch der o6ffentliche Verkehr von einer deutlich
steigenden Nachfrage und einem steigenden Absatz an
Abonnementskarten profitiere (Muheim/Reinhardt 2000:
28 f.). In der Konsequenz erfolgte zu dieser Zeit auch
in Deutschland der Einstieg der gro3en kommerziellen
Verkehrsunternehmen wie der Deutschen Bahn AG
in den Carsharing-Markt, mit dem sich die Vernetzung
von Schiene und StralRe erstmals institutionell materia-
lisierte.

Die Institutionalisierung von Carsharing seit Ende
der 1980er-Jahre korrespondierte eng mit dem Konzept
des ,Umweltverbundes” (Monheim 1994), der mit dem
Gedanken einer enthierarchisierten Verkehrsmittelaus-
wahl einherging. Aus der zunachst massiven Kritik am
privaten, fossil angetriebenen Automobil entwickelte sich
mit dem Aufkommen des Carsharings eine ,Re-Integ-
ration des Autos in Verbindung mit dem neuen Leitbild
der Autonutzung ohne Besitz. Das Auto wird zur spo-
radisch genutzten Option innerhalb der Moglichkeiten
von OPNV, Fahrrad und ZufuRgehen. [...] Das bedeu-
tet eine bedurfnisorientierte Integration aller, vor allem
umweltfreundlicher Verkehrsmittel* (Deffner/Hefter/Gotz
2014: 203 f.). Mit der Idee des Umweltverbundes ging
eine Anderung der Regeln und Ressourcen zur Ver-
kehrsmittelwahl einher, in dem die rezessiv antizipierten
Verkehrsmittel (FURe, Fahrrad, offentlicher Verkehr) nun
konzeptionell gestarkt und die Dominanz des Automo-
bils im Rahmen des Carsharing-Formats aufgeweicht
werden sollten. Das Auto (fortan als Leihauto) sollte nur
dann genutzt werden, wenn andere Verkehrsmittel spe-
zifische Wegezwecke nicht erfillen kénnen (z. B. Grol3-
einkaufe, Umzuge). Daflir wurden die Zugangsbarrieren
durch die Nutzungsregeln entsprechend erschwert (z. B.
das Erfordernis zur Festlegung konkreter Buchungszeit-
raume oder die Rickgabe des Fahrzeugs an der ent-
sprechenden Carsharing-Station).

Auch auf mentaler Ebene wurde mit der Institutiona-
lisierung des Umweltverbunds eine Enthierarchisierung
bei der Verkehrsmittelwahl angestoRen. Franke (2001:
99 ff.) beispielsweise zeigt Uber individuelle Fallrekonst-
ruktionen, dass Entscheidungen fir Carsharing-Mitglied-
schaften etwa mit einem 6kologisch-asketischen Verhal-
tensénderungsdruck (als eine Art 6kologische Norm)
einhergingen oder es Formen der Selbststilisierung als
Okologisch kompetente Avantgarde gab.
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2.3 Enthierarchisierung Il: Vom
Umweltverbund zum Internet der
Mobilitatsdienstleistungen

Wenngleich — ausgehend von der Umweltbewegung —
mit dem Aufkommen der Idee vom Umweltverbund die
strukturellen Grundlagen i) zur Emanzipation vom priva-
ten Automobil und ii) zur Emergenz der multiplen Option
bei der Verkehrsmittelauswahl geschaffen wurden, so
schien das Konzept bis weit in die 2000er-Jahre hinein
allenfalls einen kleinen und auf Umweltthemen sen-
sibilisierten Rezipientenkreis anzusprechen.' Erst mit
der Digitalisierung des Mobilitatsalltages lasst sich seit
wenigen Jahren eine weitere entscheidende Evolutions-
stufe konstatieren, die einen Ubergang vom analogen
Umweltverbund zu einem ,Internet der Mobilitatsdienst-
leistungen® nahelegt; hier als eine begriffliche Anlehnung
an das ,Internet der Dinge® (Sprenger/Engemann 2015:
8 ff.) formuliert. Dabei werden miniaturisierte Computer
in die Verkehrsmittel integriert, die umgebungsbezo-
gene Sensordaten erfassen und extrapolieren und in
der Cloud als Echtzeitinformationen teilen. Im Sinne tra-
dierter Modernenarrative — weshalb mitunter von einer
,Digitalmoderne” (Rauterberg 2016) gesprochen wird
— ist dem Ansatz ein Evolutionsgedanke inharent, der
einen Verschnitt von digitaler und physisch-materieller
Welt umschreibt. Das individuelle verkehrsteilnehmende
Subjekt kann am Internet der Mobilitatsdienstleistun-
gen partizipieren, wenn es seinerseits mit einem mini-
aturisierten Computer in Gestalt eines Smartphones
einschlieBlich benétigter Features (mobiles Internet mit
ausreichend Datenvolumen, kompatibles Betriebssys-
tem und Speicherkapazitaten fir die Mobilitats-Apps,
GPS usw.) ausgestattet ist. Es ist das zentrale Zugangs-
medium, ohne das eine situationsbezogene und flexi-
ble Verkehrsmittelwahl im Sinne einer ,smart mobility*
(Docherty/Marsden/Anable 2018) nicht denkbar ist. Es
dient der echtzeitbasierten Ortung verfugbarer Leihfahr-
zeuge in der Umgebung oder der Abfrage von Fahrzei-
ten, der Navigation und auch der Offnung und Schlie-
Sung der Schldsser.

Die terminologische Verschiebung vom Umwelt-
verbund hin zum heute haufig verwendeten Dienstleis-
tungsbegriff verdeutlicht die Okonomisierung des ,Nut-
zen-statt-Besitzen-Ansatzes®. Mit Bohler (2010: 23 f.)
handelt es sich damit um Leistungen, die Uber einen

1 Nobis (2006: 89 ff.) beispielsweise verwies fir 2005 auf einen
Carsharing-Mitgliedschafts-Anteil von gerade einmal 0,17 %
unter allen Fuhrerscheinbesitzern in Deutschland, wobei es sich
Uberwiegend um Personen mittleren Alters, mit formal hoher
Bildung und hohem Einkommen handelte.
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Abbildung 1: Multioptionalitdt im Internet der Mobilitdtsdienstleistungen

Quelle: Eigene Darstellung nach https://www.infas.de/fileadmin/user_upload/Praxisforum/2015/infas_InnoZ_Praxisforum_

Verkehrsforschung_Rothfuchs.pdf (09.07.2018).

Erstellungsprozess von Seiten Dritter angeboten werden
und im Zusammenhang mit der Befriedigung einer indi-
viduellen Mobilitatsnachfrage stehen. Wie vielfaltig sich
Multioptionalitdt auf der Basis vernetzter Mobilitats-
dienstleistungen potenziell gestaltet, illustriert Abbildung
1. Neben den ,traditionellen® 6ffentlichen Dienstleistun-
gen (vor allem Bahn, Tram, Bus), die im Zusammenhang
der Daseinsvorsorge stehen, existieren nun vor allem
Dienstleistungen im ,Business-to-Costumer(B2C)-“ oder
.Peer-to-Peer(P2P)-Format“. Bei den B2C-Dienstleis-
tungen handelt es sich um Vermietungsdienstleistungen,

bei denen ,User” als Mieter von angebotenen Verkehrs-
mitteln des Dienstleisters in Erscheinung treten. Dazu
gehdren etwa die klassische Autovermietung, stations-
gebundenes und flexibles Carsharing (Cohen/Kietz-
mann 2014), Bikesharing (Parkes/Marsden/Shaheen et
al. 2013) und Scootersharing. Bei P2P-Dienstleistungen
fungieren die Dienstleister als Intermediare im Hinter-
grund, wobei ihre Leistung im Abgleich (matching) von
Anbietern und Nachfragern einer Mobilitdtsressource

besteht (Andersson/Hjalmarsson/Avital 2013: 6). Dazu

gehdren Mitfahrgelegenheiten (Furuhata/Dessouky/
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Ordoriez et al. 2013), das private Carsharing (Cohen/
Kietzmann 2014) und nichtkommerzielle Open-Source-
Ansatze.? Entscheidender Faktor fiir die Emergenz der
multiplen Option ist die Vernetzung dieser heterogenen
Vielfalt an Mobilitatsdienstleistungen, die physisch-mate-
riell (z. B. Mobility Hubs, Bike+Ride), tariflich (,Mobilitat
aus einer Hand") und informatorisch (z. B. digitale Mobi-
litdtsplattformen) erfolgt. Mit ihr scheinen die tradier-
ten Grenzen zwischen privatem Individualverkehr und
offentlichem Kollektivverkehr zunehmend zu verschwim-
men (Beckmann/Brugger 2013).

Derzeit gilt die Generation junger Erwachsener als
besonders nutzungsaffin. Als “digital natives” (Konrad/
Wittowsky 2016) handelt es sich bei ihnen um die erste
Generation, die mit modernen Informations- und Kom-
munikationstechnologien sozialisiert wurde und sich
daher in einem Internet der Mobilitatsdienstleistun-
gen problemlos bewegen kdnne. Dabei befriedige das
Smartphone im Rahmen moderner Alltagsmobilitat
weitaus starker das Bedurfnis nach flexibler und hedo-
nistischer Selbststilisierung als einst das private Auto-
mobil. Der ,Liebe zum Automobil® (Sachs 1984) folge
nun eine maogliche ,Entemotionalisierung vom privaten
Automobil“ (Bratzel 2014: 101), was einem mentalen
Enthierarchisierungsprozess der Verkehrsmitteloptionen
gleichkédme: “Where once a car was seen as the most
desirable good, today it might be more important to have
digital contacts and to experience the freedom of choice
of transport modes, depending on the type of activity
that one wants to undertake” (van der Waard/Immers/
Jorritsma 2012: 27).

3 Regressive Tendenzen: “Multi-
modal Divide”

Das in Kapitel 2 zusammengetragene Reflexivitatsnar-
rativ zur Emergenz von Multioptionalitat auf der Basis
vernetzter Mobilitdtsdienstleistungen mag zeitdiagnos-
tisch einen Fortschritt bedeuten, weil es die Existenz
eines Regel- und Ressourcenwerks beinhaltet, das
multimodales Verhalten im Mobilitatsalltag moglich zu
machen scheint. Gleichzeitig vernachlassigt es aber die
sozial selektive Wirkung dieses Modernisierungsprozes-
ses. Die Betonung der sozial selektiven Entwicklung ist
von nicht geringer Bedeutung, da mittlerweile die auch

2 Die heterogene Vielfalt neuer Mobilitatsdienstleistungen erlaubt
es kaum, alle Formate gerecht zu beschreiben. Diesbezuglich sei
auf die angefiihrten Quellen verwiesen.
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in Deutschland relevante Debatte um eine Transport
Poverty regressive Tendenzen in der Alltagsmobilitat
nahelegt, die im Gewand der Modernisierung reprodu-
ziert zu werden scheint.

Worum geht es bei den aktuell regressiven Tenden-
zen? Diese Entwicklung ist angelehnt an das derzeit viel
diskutierte Modell der ,regressiven Moderne® (Nachtwey
2016). Es ist im Kern durch die Kritische Theorie der
Frankfurter Schule beeinflusst, die einst im gesellschaft-
lichen Fortschritt der Aufklarung Rickbildungen auf
anthropologisch primitivere Entwicklungsstufen konsta-
tierte (Horkheimer/Adorno 2016 [1944]: 38 ff.). Mittels der
Verwendung des Adjektivs ,regressiv‘ wird damit heute
dem oben skizzierten Narrativ der reflexiv umgesetzten
gesellschaftlichen ,Selbsttransformation eine andere
Lesart von Modernisierungsprozessen entgegenge-
setzt, die die internen Widerspriche und gegenlaufigen
Entwicklungen im Fortschritt kritisch in den Blick nimmt
(Geiselberger 2017: 9 ff.). Dabei gehe es mit Nachtwey
(2016: 75 f.) mitunter darum, dass moderne Gegen-
wartsgesellschaften hinter das erreichte Niveau der
Sozialstaatsprinzipien zurickfallen wirden. So haben
Liberalisierungs- und Deregulierungsprozesse sowie
der Abbau von Sozialstaatsprinzipien in den letzten
Jahrzehnten das gepriesene autonome Subjekt mitt-
lerweile negativ individualisiert. Dem ,Fahrstuhl-Effekt*
(Beck 1986: 122 ff.) in der Nachkriegsmoderne folge nun
die ,Rolltreppe nach unten“ (Nachtwey 2016: 126 ff.), mit
der soziale Abstiege eine individuelle Dimension ange-
nommen hatten. Die weitere Verwendung des Moderni-
sierungsbegriffes impliziere aber, dass es keineswegs
um eine Restauration vormoderner Zustédnde gehe. Die
paradoxe Denkfigur von der regressiven Moderne lautet,
dass sich Abwartsbewegungen innerhalb der modernen
Strukturen vollziehen wirden: ,Es ist ein Fortschritt, der
den Ruckschritt in sich tragt [...]* (Nachtwey 2016: 75).

Die Wirksamkeit regressiver Tendenzen lasst sich
auch im Hinblick auf Alltagsmobilitdt problematisieren:
In den Nachkriegsjahrzehnten korrespondierte der oben
umrissene kollektive Aufstieg breiter Bevolkerungsgrup-
pen zunachst mit gesellschaftlicher Teilhabe auf der
Grundlage von Mobilitat. So galt die Bewegung mit dem
privaten Automobil auf den ubiquitédren StralRennetzen
als weitgehend bezahlbar und wurde durch den OPNV
erganzt, der jene wohlfahrtsstaatlichen Leistungen der
Daseinsvorsorge bediente. Burkart (1994: 227 f.) konsta-
tiert diesbezuglich fir diese Zeit eine ,Demokratisierung
[...] ein Auto flr alle®, wenngleich er den abgeschlosse-
nen Prozess der ,Durchmotorisierung [...] aller ,norma-
len‘ Haushalte® erst fur die 1970er-Jahre datierte. Aller-
dings wurden bereits Mitte der 1990er-Jahre — zunachst
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ausgehend vom angelsachsischen Forschungskontext —
mobilitdtsbezogene Exklusionsprozesse im Hinblick auf
die gegenlaufigen Entwicklungen steigender Mobilitats-
kosten und sinkender Realldhne als Folge der Liberali-
sierungs- und Deregulierungsprozesse uber den Begriff
des ,forced car ownership“ (Banister 1994: 161) zum
Problem erhoben. Gemeint war damit, dass innerhalb
der hierarchisch antizipierten Ordnung der Verkehrsmit-
tel — also eben mit dem Automobil als dominante Option
gegenuber allen anderen Verkehrsmitteln als rezessive
Optionen — Haushalte in prekaren Einkommensverhalt-
nissen zum mittlerweile kostspieligen Unterhalt eines
privaten Automobils gezwungen werden, um Uberhaupt
an gesellschaftlichen Aktivitaten partizipieren zu kdnnen.
Diese Debatte wurde um die Jahrtausendwende mittels
des Begriffs der Transport Poverty politisiert, Uber den
der mangelnde Zugang zu Verkehrsmitteloptionen vor
allem bei sozial marginalisierten Gruppen (Einkom-
mensarmut, prekare Beschaftigungsverhaltnisse, formal
niedrige Bildung) in eine mobilitdtsbezogene soziale
Exklusion fuhre (Lucas 2012).

Zu den Symptomen einer regressiven Moderne
konnte gehodren, dass mit der Emergenz vernetzter
Mobilitatsdienstleistungen das Problem einer mobili-
tatsbezogenen sozialen Exklusion reproduziert werden
konnte. So lauft ein Enthusiasmus gegeniiber der Vor-
stellung von einer Substitution des Verkehrsmittelbesit-
zes durch vernetzte Mobilitatsdienstleistungen Gefahr,
neue soziale Ungleichverteilungen zu Ubersehen. Das
I&sst sich im Folgenden entlang von Schliisseltechnolo-
gien problematisieren, das heifl3t zum einen der unglei-
chen Verteilung moderner Informations- und Kommuni-
kationstechnologien (Smartphone, Mobilitats-Apps usw.)
als zentrale Zugangsmedien zu den Mobilitatsdienst-
leistungen (Kapitel 3.1) und zum anderen dem raumlich
selektiven Angebot konkreter Schillisseldienstleistungen
(Kapitel 3.2).

3.1 Offline im ,,Internet der
Mobilitatsdienstleistungen®

,Offline” bezeichnet den Zustand, in dem die am Verkehr
teilnehmenden Menschen nicht Uber die notwendigen
Kommunikationsschnittstellen verfigen, Uber die Daten
empfangen oder gesendet werden, um am ,Internet der
Mobilitatsdienstleistungen® zu partizipieren. Im Allge-
meinen wird die Spaltung der Gesellschaft in ,Onliner”
und ,Offliner” in der Literatur auch als Digital Divide
problematisiert, wobei Uberdurchschnittlich haufig den
bekannten sozial marginalisierten Personen in prekaren
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Beschaftigungsverhaltnissen mit niedrigen Einkommen
und formal niedriger Bildung der Internetzugang fehlt
(vgl. Uberblicksartig Zillien/Haufs-Brusberg 2014: 74 ff.).
Der positive Zusammenhang zwischen einer Transport
Poverty und einem Digital Divide kann etwa als ,Mul-
timodal Divide” (Groth 2016) problematisiert werden,
wonach den Transport Poor auch die digitalen Méglich-
keiten zur Ausiibung eines multimodalen Verhaltens auf
der Basis vernetzter Mobilitatsdienstleistungen fehlen.
Diesbezlglich lassen sich mindestens drei Falle skiz-
zieren, in denen das verkehrsteilnehmende Subjekt trotz
eines lokalen Angebots von Mobilitatsdienstleistungen
im Offline-Modus verbleibt:

Zunachst unterliegt das Konzept vom ,Nutzen statt
Besitzen einem Trugschluss, weil der shift von priva-
ten Verkehrsmitteln auf ein Smartphone als zentrales
Zugangsmedium die Emanzipation von Besitzstrukturen
und sich die individuelle Finanzierbarkeit eines Smart-
phones einschliellich der bendtigten features zur poten-
ziellen Nutzung der Dienstleistungen (mobiles Internet
mit ausreichend Datenvolumen, Speicherplatz fur die
Smartphone-Applikationen, Kompatibilitat der Betriebs-
systeme usw.) als ebenso 6konomisch voraussetzungs-
reich erweist wie der tradierte Verkehrsmittelbesitz. Ein
weiteres Exklusionsszenario bezieht sich auf einen mdg-
lichen ,knowledge gap® (Zillien/Haufs-Brusberg 2014:
53). Hinsichtlich der immer komplexeren Nutzungskom-
petenzen, die eine situationsbezogene Verkehrsmittel-
auswahl auf der Basis vernetzter Mobilitatsdienstleis-
tungen erfordert, kritisiert etwa Manderscheid (2013: 21),
dass ,sich Entwicklerlnnen und Verkehrsplanerlnnen
vor allem an jungen, gebildeten und an den Umgang mit
digitalen Technologien gewdhnten Personen orientieren
und deren Kompetenzen zur erwartbaren Normalitat
erheben. Entsprechend stehen nicht nur altere Men-
schen haufig hilflos vor Fahrkartenautomaten und haben
nur eine vage Vorstellung davon, welche weiteren Mobi-
litatspotenziale mittels [IKT]-Geraten zuganglich waren®.

Und schlief3lich ist ebenso ein fur die Aushdhlung
von Demokratieprinzipien durch digitale Uberwachungs-
systeme und Datensammlungen sensibilisierter Rezipi-
entenkreis betroffen, der von der potenziellen Nutzung
vernetzter Mobilitatsdienstleistungen ausgeschlossen
wird. So geht der Nutzung der Mobilitatsdienstleis-
tungen die Installation von entsprechenden Smart-
phone-Applikationen voran, mit der das Subjekt dem
Mobilitatsdienstleister Zugriffe auf private Profildaten,
Kontaktdaten, Standortdaten, Foto- oder Audiodateien
gewahren muss. Diese Praxis steht in der Kritik, weil
auf Basis der Daten bis dato unbekannte detailscharfe
Bewegungsprofile abgebildet werden kénnen, die wie-
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derum der personifizierten Werbung und Animation fur
ein ,besseres Verhalten“ dienen kann. Diese Kritik setzt
am Konzept der post-panoptischen Uberwachungen an,
wonach der Mensch in der digitalen Moderne pausenlos
Uberprtft, beobachtet, bewertet, beurteilt und in Katego-
rien eingeordnet werde (Bauman/Lyon 2014: 24). Eine
Verweigerung der App-Installation (etwa um die Privat-
sphare zu schitzen), wird in der Konsequenz mit einem
perfiden Nutzungsausschluss sanktioniert. Hier gilt: Ent-
weder der potenzielle User Uberlasst seine Daten dem
Dienstleister oder er darf nicht an einer als ,0kologisch
nachhaltig” etikettierten Multioptionalitdt auf Basis ver-
netzter Mobilitatsdienstleistungen partizipieren.

3.2 Exklusive Raume der
Mobilitatsdienstleistungen

Eine zweite Kritiklinie setzt angebotsseitig an raumlich
selektiven Trends neuer Mobilitdtsdienstleistungen an.
So kann sich Multioptionalitat auf der Basis vernetz-
ter Mobilitatsdienstleistungen nur da konstituieren, wo
auf ein entsprechendes Regel- und Ressourcenwerk
rekurriert werden kann. Jene modernen Vorstellungen,
wonach ,sich technologische Innovationen tendenzi-
ell konstant und Uberall auswirken* (Giddens 1996: 76)
und alles ,in Wahimdglichkeiten zerfallt* (Gross 1994:
41), sind im Hinblick auf Mobilitatsdienstleistungen nur
bedingt zutreffend. Es mag diesbezlglich zu den Sym-
ptomen einer regressiven Moderne gehéren, dass die
neuen Anbieterstrukturen marktwirtschaftlich agierende
Akteure sind, die sich weniger der Daseinsvorsorge des
offentlichen Verkehrs als dem Gewinnmaximierungs-
prinzip neoklassischen Wirtschaftens verpflichtet fuhlen.
In der Konsequenz lassen sich (statt eines ubiquitaren
Angebots) Territorialisierungspraktiken beobachten, was
idealtypisch am Beispiel des ,free-floating Carsharing*
problematisiert werden kann, das in Teilen der west-
lichen Verkehrs- und Mobilitatsforschung bereits als
hochste Evolutionsstufe des Carsharings und Sinnbild
einer ,post-private car era“ (Firnkorn/Muller 2015) ver-
handelt wird.

Free-floating Carsharing wird seit wenigen Jahren in
der Regel von Unternehmen aus der Automobilindustrie
als neueren Akteuren am Carsharing-Markt angeboten,
die innerhalb kirzester Zeit allein in Deutschland rund
1,7 Mio. fahrberechtigte Mitglieder generieren konn-
ten.® Die groRten Anbieter sind car2go als Tochter der

3 http://www.carsharing.de/sites/default/files/uploads/grafik_
carsharing-entwicklung_2017_gesamt.pdf (04.07.2018).
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Daimler AG sowie DriveNow von BMW AG. Beim free-
floating Carsharing handelt es sich um eine flexible
Form des Carsharings, bei der die Fahrzeuge one-way
genutzt werden, das heildt en passant ohne festgelegte
Buchungszeiten via Smartphone entliehen und an einem
beliebigen Stellplatz wieder abgestellt werden (Firnkorn/
Muller 2015: 31). Es wird in festgelegten Geschaftsge-
bieten ausgewahlter Stadte mit groRen Fahrzeugflotten
und verschiedenen Modellen angeboten. Eine Abgren-
zung eines solchen geographischen Gebietes unterliegt
aber keinem Selbstzweck, sondern zielt — etwa in Anleh-
nung an Belina (2013: 89) — darauf ab, die Verkehrs-
mittelwahl zugunsten der eigenen Profitinteressen zu
beeinflussen. In der westlichen Verkehrs- und Mobilitats-
forschung wird diesbeztglich haufig darauf verwiesen,
dass sich die Implementierung von free-floating Carsha-
ring in Stadten mit mehr als 500.000 Einwohnern lohnen
wirde, da sich dort eine profitable Nachfrage nach dem
Angebot aufgrund der Menge an potenziellen Kunden
einstellen wirde. Diese eher oberflachliche Abstraktion
berlcksichtigt aber nur mangelhaft die tieferliegenden
Profitinteressen der Automobilindustrie. Mit Blick auf
die Grenzziehungen der Geschaftsgebiete lassen sich
bezugnehmend auf die Annahme einer Expansion zwei
Antithesen formulieren:

Zunachst handelt es sich beim free-floating Carsha-
ring um eine raumlich selektive, transnational ausgerich-
tete Dienstleistung, die sich der ,Kosmopolitisierung®
(Beck 2004: 18) der modernen (westlichen) Gesellschaft
zuwendet. Auf diese Weise generiert die Automobilindu-
strie mit ihrem Carsharing-Format neue Ertragspotenzi-
ale, die das erfolgreiche Kerngeschaft um das private
Automobil nicht bedienen kann. Das entscheidende
Kriterium fir die MarkterschlieRung ist die Einbettung
der jeweiligen Stadt in das Netzwerk von ,global cities*
(Sassen 1991), das heifldt solchen wenigen Stadten, in
denen sich die Globalisierung in Form von Finanz- und
Dienstleistungsverflechtungen machtvoll realisiert (vgl.
Tabelle 1). So materialisierte sich der globale space of
flows (Castells 2009) in den letzten Jahren nicht allein
in digitalen Datenstromen, sondern auch physisch-mate-
riell in Menschenstrémen (Kesselring 2007: 828 ff.). In
diesem Sinne ist das Fliegen innerhalb der nationalen
Grenzen und auch international gerade fir die ,effizienz-
orientierten Leistungseliten mit global-6konomischem
Denken® (SINUS 2015: 8) zur selbstverstandlichen Mobi-
litatspraxis avanciert. Die grofRen Flughafen der global
cities fungieren dabei als intermodale Schnittstellen
zwischen den interregionalen und lokalen Bewegungen
(Kesselring 2007: 828). Die Anbieter von free-floating
Carsharing schreiben sich hier unmittelbar in die Wege-
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Tabelle 1: Diffusion der free-floating Carsharing-Anbieter car2go und DriveNow in Europa

Land Stadt Global City Anbieter Start Anzahl der Fahrzeuge /
(EW / Flache in km?) Ranking Geschaftsgebiet in km?
DEUTSCHLAND  Berlin (3,5 Mio. / 891) B+ car2go 04 /2012 1.200/ 165
DriveNow 09 /2011 1.300/ 161
Frankfurt (700.000 / 248) a car2go 09/2014 250/ 52
Hamburg (1,8 Mio. / 755) B+ car2go 04 /2011 800/ 102
DriveNow 11/2013 580 /90
Minchen (1,4 Mio. / 310) - car2go 06 /2013 500/ 89
DriveNow 06 /2011 700/90
Rheinland (8,6Mio. / 12.278)’*1 B+ car2go 01/2012 120/ 650
DriveNow 10/2012 250/620
Stuttgart (610.000 / 207) B car2go 11/2012 500/ 153
EUROPA
Belgien Brussel (1,1 Mio. / 161,4) a DriveNow 06 /2016 320/ 55
Danemark Kopenhagen (530.000 / 86) B+ DriveNow 09/2015 400/ 85
Finnland Helsinki (1,4 Mio. / 184,5) B DriveNow 05/2017 150/ 40
GroRbritannien London (8 Mio. / 1.572) a++ DriveNow 12/2014 290/ 65
Italien Florenz (370.000 / 102) - car2go 05/2014 220/59
Mailand (1,3 Mio. / 182) a car2go 08 /2013 750/ 114
DriveNow 10/2016 480/126
Rom (2,6 Mio. / 1.285) B+ car2go 03/2014 600/ 89
Turin (900.000 / 130) y- car2go 04 /2015 450/53
Niederlande Amsterdam (810.000 / 219) a car2go 11/2011 349/179
Osterreich Wien (1,8 Mio. / 414) a- car2go 12/2011 670/120
DriveNow 10/2014 450/93
Portugal Lissabon (540.000 / 85) B+ DriveNow 10/2017 211148
Schweden Stockholm (930.000 / 187) o- DriveNow 10/2015 260/ 50
Spanien Madrid (3,15 Mio. / 605) a car2go 11/2015 500/ 53

*1 Das als Rheinland bezeichnete Geschaftsgebiet umfasst in erster Linie die innerstadtischen Kernbereiche von Kéln und Disseldorf
und schliefl3t weitere kleinere Wirtschaftsstandorte innerhalb der Region ein.

Quelle: Eigene Online- und Zeitungsrecherchen (Stand: Méarz 2018)

ketten der Fluggaste ein, indem diese an den Quell- und
Zielflughafen stets auf die entsprechende international
bekannte Mobilitatsdienstleistung mit Wiedererken-
nungswert im Stile multinationaler Gastronomie- und
Einzelhandelsketten zurlickgreifen konnen. Hier werden
die peripher liegenden Flughéafen in der Regel als ter-
ritoriale Exklave in den Geschéaftsbereich der Anbieter
einbezogen, der sich vor allem in den innerstadtischen

Central Business Districts und entlang der Headquarter
Economy lokalisieren lasst. Einfach gesprochen: Da das
private Automobil nicht ins Handgepack passt, findet
der westliche Jetset sein Automobil am Flughafen des
Dienstgeschafts in Carsharingform wieder.

In einer zweiten Perspektive kann die Implementie-
rung des free-floating Carsharing auf lokaler Ebene dazu
beitragen, das traditionelle Kerngeschéaft des privaten
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Automobils zu starken und die beschriebene Hierarchie
von Optionen mit dem privaten Automobil als Dominante
aufrechtzuerhalten. Diese zunachst widersprichlich wir-
kende Behauptung lasst sich an mindestens vier denk-
baren Vorteilen fur die Autohersteller veranschaulichen:

Erstens: Die Automobilindustrie als Carsharing-
Anbieter orientiert sich nicht an den administrativen
Grenzen der Stadte, sondern — neben jenen Exklaven
am Flughafen oder peripher liegenden headquartern —
vor allem an den verdichteten, multifunktionalen Innen-
stadtquartieren. Dabei handelt es sich um jene stadti-
schen Teilrdume, in denen alternative Verkehrsmittel
zum privaten Automobil traditionell starker sind (Cervero/
Kockelman 1997) und die aktuell im Zusammenhang mit
der Abkehr vom Automobil assoziiert werden (Kuhnim-
hof/Wirtz/Manz 2012). Das periphere Eigenheim-Auto-
mobil-Ensemble der Nachkriegsmoderne (Kapitel 2.1)
wird in der Regel nicht in die Geschaftsgebiete einge-
schlossen und erhalt folglich kaum Alternativen zum pri-
vaten Automobil.

Zweitens: Der innerstadtische Geschaftsbereich
dient als offentliche Testflache fir das vielfaltige Sorti-
ment der Automobilhersteller, in der kiinftige Neukunden
verschiedene Automodelle ausprobieren koénnen. So
lassen sich in den dem free-floating Carsharing ange-
schlossenen Innenstadtquartieren Uberdurchschnittlich
haufig junge Erwachsene lokalisieren, die sich vermeint-
lich vom Privat-Pkw abwenden. Wird die Abkehr jedoch
als vorlaufiges Resultat ,nichtautomobiler” Lebenslagen
interpretiert (z. B. aufgrund des verlangerten Studiums
oder der nach hinten verschobenen Familiengriindung),
so beinhaltet dieser mentale Zustand ein mittelfristiges
Moment der Fragilitat. Lanzendorf und Schdonduwe
(2013: 40) mahnen diesbezuglich, dass spatestens mit
der Familiengrindung die Notwendigkeit eines Pkws
postuliert und in altbekannte automobile Nutzungsrouti-
nen zuruckgekehrt werden konnte.

Drittens: So sehr free-floating Carsharing schlief3lich
mdgliche ,Kannibalisierungseffekte“ des Kerngeschéaf-
tes innerhalb der festgelegten Geschaftsbereiche ver-
ursacht und zur flexiblen Verkehrsmittelnutzung beitragt
(Kopp/Gerike/Axhausen 2015), so wenig problematisch
stellen sich die Einnahmeverluste an den ohnehin gesat-
tigten Markten des globalen Nordens gegenuber der
explodierenden Nachfrage nach deutschen Automobilen
in den Boom-Landern des globalen Siidens dar (VDA
2016), in denen derzeit die (infra)strukturellen Vorausset-
zungen fiir eine automobile Monooptionalitat geschaffen
werden.

Viertens: Die Automobilhersteller bedienen mit ihnrem
neuen Carsharing-Format eine ideologisch aufgeladene
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Angebotsliicke, in der sich eine ékologische ,Uber-Ich-
Wirkung* als sozialer Druck beim Subjekt entfalten kann
(Zizek 2016: 136 f.). Die Anbieter kénnen sich als progres-
sive und 6kologisch potente Mobilitatsdienstleister insze-
nieren, wahrend sich das verkehrsteilnehmende Subjekt
in der 6kologisch motivierten Selbstbespiegelung seiner
umgesetzten Optionen verliert, ohne dass die profitori-
entierte Praxis der Automobilindustrie und das Fortbe-
stehen monooptionaler Automobilitat langer hinterfragt
werden wurde.

4 Konzept: Multioptionalitat als
Voraussetzungsinstanz fur mul-
timodale Verhaltensweisen

Die vorangegangenen Ausflihrungen deuten darauf hin,
dass eine Restrukturierung der Regel- und Ressourcen-
werke zur Gestaltung von Alltagsmobilitat eine enthierar-
chisierte Verkehrsmittelauswahl begtinstigen, Multioptio-
nalitat jedoch keineswegs ubiquitar vorhanden ist. In den
Sozialwissenschaften wurde das Begriffsverstandnis
von der ,,Option” wesentlich von Dahrendorf (1979: 50 f.)
beeinflusst, der darunter im Hinblick auf das autonome
Subjekt die gegebenen Wahimdglichkeiten alternativen
Verhaltens innerhalb (sozialer) Systeme versteht. Auch
fur die Verkehrs- und Mobilitatsforschung stellt sich die
konkrete Betonung des Subjekts im Hinblick auf die
Ubergangsdebatte von der automobilen hin zur multimo-
dalen Gesellschaft als hilfreich dar, indem dieses entlang
des Optionsbegriffes eine Reflexionsflache des struktu-
rell MAglichen reprasentiert. Das bedeutet, dass Multi-
optionalitat erst dann als Gegenwartsprodukt moderner
Alltagsmobilitat verstanden werden kann, wenn sich die
beschriebenen restrukturierten Regel- und Ressour-
cenwerke in Gestalt der multiplen Option beim Subjekt
widerspiegeln und von diesem reproduziert werden. In
diesem Sinne erfiillt die Ubersetzung des Multioptiona-
litatsbegriffs in die Verkehrs- und Mobilitatsforschung
die Rolle eines Korrektivs, wonach Multioptionalitat als
individuelle Voraussetzungsinstanz den multimodalen
Verhaltensweisen vorangestellt ist.

Fur die Verkehrs- und Mobilitdtsforschung ist dieser
Ansatz ist nicht trivial, weil die — vor allem quantitativ
angelegte — Forschung zu multimodalen Verhaltens-
weisen kaum Hinweise Uber (,horizontale* und ,verti-
kale“) Ungleichheiten bei den individuellen Vorausset-
zungen zur Umsetzung multimodaler Verhaltensweisen
enthalt und folglich die entsprechenden Konsequenzen
nicht problematisiert werden kénnen. In der Folge wird
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im Querschnitt der Studien zu multimodalem Verhal-
ten haufig ein nicht unproblematisches liberalistisches
Gesellschaftsverstandnis transportiert, wonach sich jede
und jeder multimodal verhalten kénne.

Um Multioptionalitat als individuelle Voraussetzung
fur multimodales Verhalten zu konzeptualisieren, gilt es
nachfolgend zunachst, die bisherigen Zugange der Ver-
kehrs- und Mobilitatsforschung zu multimodalem Verhal-
ten nachzuvollziehen und im Hinblick auf die Rolle des
fehlenden Optionsbegriffs in Bezug auf die oben gefiihr-
ten Debatten kurz kritisch einzuordnen (Kapitel 4.1). Auf
dieser Grundlage lasst sich dann mit einem maoglichen
Ansatz fur eine Integration des Multioptionalitatsbegriffs
in die Forschung zu multimodalem Verhalten abschlie-
Ren, der den avisierten Perspektivwechsel von der
tatsachlichen hin zur potenziellen Verkehrsmittelwahl
unterstitzt (Kapitel 4.2).

4.1 Forschung zu multimodalem
Verhalten

Multimodalitat ist definiert als flexible Nutzung von mehr
als einem Verkehrsmittel fiir unterschiedliche Wege
innerhalb eines Zeitraums* (Nobis 2007: 36; Buehler/
Hamre 2015: 1086). Daneben existiert Intermodalitat als
Teilkategorie von Multimodalitat, worunter die Verkettung
von mehreren Verkehrsmitteln auf einem Weg verstan-
den wird. Multimodalitat wird in der Regel einer Mono-
modalitdt gegenulbergestellt. Damit wird die exklusive
Nutzung von ausschlieRlich einem Verkehrsmittel ver-
standen, wobei vor allem die tendenziell monomodale
Nutzung des privaten Automobils als Kernmerkmal der
automobilen Gesellschaft zum Problem erhoben wird.®
In den existierenden Studien zu multimodalem Ver-
halten lassen sich grob zwei Analysezugange identifizie-
ren, die beide allenfalls vage Hinweise auf die Voraus-
setzungen fir multimodales Verhalten liefern. Im ersten

4 Da multimodales Verhalten in der Regel mit quantitativen
Analyseverfahren untersucht wird, spielt der Beobachtungszeitraum
eine zentrale Rolle, weil danach die AnteilsgroRen multimodaler
und nichtmultimodaler Segmente variieren. So wird multimodales
Verhalten in Abhangigkeit von der Fragestellung mehrwdchig
(z. B. Vij/Carrel/Walker 2011), einwéchig (z. B. Heinen/Chatterjee
2015) oder auch eintagig (z. B. Buehler/Hamre 2015) ermittelt.
Der haufigste Beobachtungszeitraum ist die Woche, wonach
sich Verhaltensmuster zyklisch wiederholen wirden (Beckmann/
Chlond/Kuhnimhof et al. 2006: 139).

5 Da die Definition von Multimodalitat relativ weit gefasst ist,
wird in Studien in der Regel mit studieneigenen Begriffen operiert.
Klinger (2017) beispielsweise untergliedert Multimodalitat in
bimodales Verhalten, trimodales Verhalten usw., um die Anzahl
konkret genutzter Verkehrsmittel zu betonen.
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Ansatz wird multimodales Verhalten im Zusammenhang
mit Lebenslagen und dem Zugang zu spezifischen Mobi-
litatsressourcen (z. B. Fuhrerschein, Pkw-Verfligbarkeit,
Zeitkarte fur den oOffentlichen Verkehr) als erklarende
Variable analysiert (z. B. Kuhnimhof/Chlond/von der
Ruhren 2006; Nobis 2007; Buehler/Hamre 2015; Heinen/
Chatterjee 2015). Diesbezlglich wird etwa das aktuell
potenzielle ,Mehr* an multimodalen Verhaltensweisen in
der Generation junger Erwachsener vor allem mit ,,nicht-
automobilen Lebenslagen® (Iangere Ausbildungszeiten,
niedrigere Einkommen, spatere Familiengriindungen,
vermehrt stadtische Wohnlagen) sowie einer abnehmen-
den Auto-Verfiigbarkeit und riicklaufigem Fihrerschein-
besitz in Verbindung gebracht (Kuhnimhof/Wirtz/Manz
2012; Delbosc/Currie 2013). Die ermittelten Erkennt-
nisse verleiten zur Annahme einer sukzessiven Abkehr
vom privaten Automobil etwa im Sinne von sogenann-
ten Kohorteneffekten. Dieser Ansatz steht in der Kritik,
,Modelle ohne Subjekt* (Gotz 2007: 760) zu generieren
und auf diese Weise einen lebenslagenbezogenen Rol-
lendeterminismus zu transportieren. Lebenslagen deter-
minieren aber nicht das Verhalten, sondern stehen mit
Scheiner (2009: 25) allenfalls im Zusammenhang einer
Verhaltenserwartung. Insofern eignet sich der Ansatz
nur bedingt zur Ableitung von Optionen.®

Der zweite Zugang ist stérker normativ gepragt
und identifiziert einstellungsbasierte Zielgruppen zur
Ansprache fur multimodale Verhaltensweisen (z. B.
Diana/Mokhtarian 2009; Diana 2012; Molin/Mokhtarian/
Kroesen 2016). In diesen Studien werden beispiels-
weise verkehrsmittelbezogene Einstellungen von Per-
sonen ermittelt, die dem praktizierten Mobilitatsver-
halten gegenubergestellt werden. Im Resultat steht
etwa die Identifikation von Personengruppen mit einer
desired mobility, aus der sich Ansatzpunkte zur indivi-
duellen Verhaltensanderung ableiten lassen sollen (etwa
mittels Soft-policy-Malinahmen). Beispielsweise ermit-
teln Diana und Mokhtarian (2009: 112 ff.) auf der Basis
nichtreprasentativer Datensatze aus Frankreich und den
USA eine Personengruppe (cluster), die zwar eine stark
monomodale Autonutzung praktiziert, aber gerne haufi-
ger das Fahrrad, die eigenen Flfe oder Mitfahrgelegen-
heiten nutzen wirde. Die Autoren konstatieren, dass sich
dieses Cluster im Hinblick auf ihre spezifischen Lebens-
umstande besonders flr entsprechende Forderpro-

6 In nur wenigen Studien werden ungleiche Verhaltensweisen
in einen mdoglichen Zusammenhang mit ungleichen optionalen
Voraussetzungen gestellt, wobei der Blick explizit auf Unterschiede
zwischen  Gruppen mit spezifischen soziobkonomischen
Merkmalen wie Einkommen gerichtet wird (z.B. Blumenberg/Pierce
2014; Heinen/Mattioli 2017).
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gramme zur Nutzung nichtmotorisierter Verkehrsmittel
und auch neue Mobilitdtsdienstleistungen ansprechen
lieRe. Diese Beobachtungen und Schlussfolgerungen
stehen wiederum in der Kiritik, die Verkehrsmittelwahl im
Konjunktiv als Uberzeugungsfrage zu konzeptualisieren.

4.2 Materielle und mentale Multioptiona-
litat als Voraussetzungen fir multimoda-
les Verhalten

Es lassen sich also in den Multimodalitatsstudien nur
wenige Hinweise auf individuelle Voraussetzungen zur
Umsetzung von multimodalen Verhaltensweisen finden,
was durch die Integration des Multioptionalitatsbegriffs
verbessert werden konnte. Allerdings sollte bei der
Konzeptualisierung von Multioptionalitat als Vorausset-
zung fur multimodales Verhalten eine Mehrdimensio-
nalitdt des Begriffs beruicksichtigt werden. So zeigen
die beiden vorangegangenen Kapitel 2 und 3, dass es
keineswegs die materiellen und institutionellen (Infra-)
Strukturen allein sind, aus denen sich die individuel-
len Wahimdoglichkeiten alternativen Verhaltens ableiten
lassen. Im Hinblick auf die Auseinandersetzungen mit
einer individualisierten Gesellschaft von pluralisierten
Einstellungen, Gefihlen, Winschen, Absichten usw.
sollte bertcksichtigt werden, dass sich die ,strukturelle
AuRenwelt” immer auch mit der ,psychischen Innenwelt*
synchronisieren muss, soll ein spezifisches Verhalten
ausgefuhrt werden. Diese Argumentation ist im Hinblick
auf Verhaltens- und Handlungstheorien nicht unbekannt.
So konstatiert beispielsweise Kreckel (2004: 76 ff.), dass
sich das Subjekt innerhalb der situierten Aktivitaten stets
an den Bedingungen einer materiellen und auch einer
mentalen (,symbolischen®) Dimension ausrichte. ,Men-
talisierung” kann als Fahigkeit beschrieben werden, die
eigenen affektiven Befindlichkeiten als Ursache des indi-
viduellen Verhaltens selbstreflexiv zu erfassen und zu
artikulieren (Fonagy/Gergely/Jurist et al. 2015: 11 ff.). Ob
beispielsweise eine Person Bus und Bahn meidet, weil
sie Angst vor StralRenbanden hat oder sich vor mensch-
lichen Ausdiinstungen ekelt, kann sie als mentale Leis-
tung des Optionsausschlusses benennen.

In diesem Sinne umfassen materielle Optionen die
Gesamtheit externer und interner Mobilitatsressourcen
(Autostrallen und Stellplatze sowie Fihrerschein und
Fahrzeugverfligbarkeiten zur Nutzung des Automobils;
Haltestellenerreichbarkeiten und Zeitkartenbesitz zur
Nutzung von Bus und Bahn; Radwege und Radverfiigbar-
keit zur Fahrradnutzung usw.), wahrend sich die menta-
len Optionen auf die mentalen Befindlichkeiten hinsicht-
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lich der Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel und
Mobilitatsangebote beziehen. Eine Verhaltensrelevanz
beider Dimensionen lasst sich in Bezug auf eine Vielfalt
von Studien zu Mobilitéatsressourcen auf der einen Seite
(z. B. Simma/Axhausen 2003; Delbosc/Currie 2013)
sowie Einstellungen, Emotionen und Normen gegentiber
unterschiedlichen Verkehrsmitteln auf der anderen Seite
(vgl. Uberblicksartig Hunecke 2015) bestatigen. Diese
Studien kénnen auch herangezogen werden, um den
Multioptionalitatsbegriff in ein quantitatives Analysemo-
dell zu Ubersetzen und ihn passfahig in die Multimoda-
litatsuntersuchungen zu integrieren, die ihrerseits in der
Regel auf quantitativen Analyseverfahren beruhen.

In Analogie zu den oben genannten Multimodali-
tatsdefinitionen kann folgendes Begriffsverstandnis von
Multioptionalitat als Voraussetzung fir multimodales
Verhalten festgehalten werden: Materielle Multioptionali-
tat bezeichnet den (materiellen) Zugriff auf alle internen
und externen Mobilitdtsressourcen, die zur Nutzung von
mehr als einem Verkehrsmittel bendtigt werden. Mentale
Multioptionalitat bezeichnet die mentalen Befindlichkei-
ten zur Nutzung von mehr als einem Verkehrsmittel (vgl.
Abbildung 2). Demgegenuber existieren eine materielle
und mentale Monooptionalitat, das heif’t ein (materieller)
Zugang zu nur einem Verkehrsmittel durch den einge-
schrankten Zugang zu spezifischen Mobilitatsressour-
cen, sowie eine mentale Monooptionalitat, das heildt die
mentalen Befindlichkeiten, die in die begrenzte Nutzung
von Verkehrsmitteln minden.

5 Zusammenfassung und
Schluss

Anlasslich der prominent diskutierten These eines
Ubergangs von der automobilen zur multimodalen
Gesellschaft innerhalb der westlichen Verkehrs- und
Mobilitatsforschung, wird im vorliegenden Beitrag ein
Perspektivwechsel von der realisierten zur potenziellen
Verkehrsmittelwahl angestoRen. So ist der Ubergangs-
these und ihren zugrunde liegenden Analyseansatzen
ein weitgehend liberalistisches Gesellschaftsverstandnis
inharent (,Jede und jeder kann sich multimodal verhal-
ten, es ist nur eine Frage der richtigen‘ Einstellung®), das
die Exklusion von den Moglichkeiten multimodaler Ver-
haltensweisen — etwa durch eingeschrankte Zugange zu
Verkehrsmitteln infolge sozio6konomischer Restriktio-
nen — weitgehend ausblendet. In diesem Sinne beinhal-
tet der Perspektivwechsel nicht nur einen neuen Trend
ansteigender Freiheitsgrade bei der Verkehrsmittelaus-
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Materielle Multioptionalitat
basierend auf externen und internen Mobilitdtsressourcen
(z.B. Fiihrerschein, Autoverfiigbarkeit, Haltestellenzugcingen, OPNV-
Zeitkarte, Fahrradwege, Sharingmitgliedschaft usw.)

Mentale Multioptionalitat
basierend auf Emotionen, Einstellungen, Absichten, Normen usw.
gegentiber Verkehrsmitteln und Mobilitdtsangeboten

\
P

Multioptionalitat: Ein neuer (,alter”) Terminus in der Alltagsmobilitat der modernen Gesellschaft? — 31
Multioptionality: A new (“old”) term in everyday mobility of the modern society?

Multimodales Verhalten
Nutzung von mehr als einem Verkehrsmittel
innerhalb eines Zeitraumes fiir unterschiedliche Wege

Abbildung 2: Materielle und mentale Multioptionalitat als individuelle Voraussetzungsdimensionen fir multimodales

Verhalten

wahl, sondern tibernimmt auch ein Korrektiv in der Uber-
gangsdebatte, mit dem die potenzielle Ubiquitat multi-
modalen Verhaltens ausgehend vom Subjekt kritisch in
den Blick genommen werden kann. Daflr wird der aus
der Soziologie stammende Multioptionalitatsbegriff als
individuelle Reflexionsflache des strukturell Mdglichen in
die Verkehrs- und Mobilitatsforschung Ubersetzt. Diese
Ubersetzung ist nicht trivial, weil erst das Zusammen-
wirken von Ressource und Verfahren eine Wirkung beim
Subjekt hervorbringt. Dabei unterliegt Multioptionalitat
einer Mehrdimensionalitat, wobei materielle Multioptio-
nalitat den (materiellen) Zugriff auf entsprechende Mobi-
litdtsressourcen, die zur Nutzung von mehr als einem
Verkehrsmittel bendtigt werden, und mentale Multioptio-
nalitat die Befindlichkeiten, die zur Nutzung von mehr als
einem Verkehrsmittel entscheidend sind, zum Ausdruck
bringen.

Vor diesem Hintergrund kann das aktuelle Mehr an
multimodalen Verhaltensweisen zunachst auf ein Mehr
an Multioptionalitat zuriickgefihrt werden: Im Zuge der
Nachkriegsjahrzehnte wurden Flfe, Fahrrad und offent-
licher Verkehr als rezessiv antizipierte Optionen dem
privaten Automobil als dominante Option materiell unter-
geordnet (z.B. mit der Errichtung der Autostraen als ubi-
quitarer ,,Ort des Automobils®). Mental driickte sich diese
hierarchische Ordnung unter anderem in einer emotional
aufgeladenen Mensch-Maschine-Beziehung aus (,Liebe
zum Automobil“). Ein Wendepunkt in der hierarchischen
Ordnung war vor allem die von der Umweltbewegung
angestofiene Idee des Umweltverbundes, mit dem etwa
das Automobil (fortan als Leihauto) zur sporadischen
Option deklassiert wurde. Zwar wurde das Konzept bis
weit in die 2000er-Jahre hinein von einem kleinen und
auf Umweltthemen sensibilisierten Rezipientenkreis
angenommen, allerdings suggeriert die Emergenz ver-
netzter Mobilitdtsdienstleistungen aktuell weitere Evolu-
tionsschritte, die eine sukzessive Breitendurchsetzung

der multiplen Option nahelegt. Aus der Perspektive des
verkehrsteilnehmenden Subjekts avanciert das Smart-
phone darin zum zentralen Zugangsmedium, das diesem
die flexible und situationsbezogene Verkehrsmittelaus-
wahl innerhalb einer bereits unibersichtlichen Vielfalt
von Optionen ermdglicht (diverse Formen des Carsha-
ring, Bikesharing, Scootersharing, Bus, Bahn). Vor allem
die Generation junger Erwachsener gilt als pradestiniert
fur die Nutzung vernetzter Mobilitatsdienstleistungen. Ihr
Bezug zum privaten Automobil gilt als ,entemotionali-
siert®. Zudem wird ihr Gber den Begriff der digital natives
die Kompetenz zugeschrieben, sich in einem ,Internet
der Mobilitatsdienstleistungen® problemlos bewegen zu
kénnen.

Allerdings muss dieses Modernisierungsnarrativ
kritisch eingeordnet werden, weil es die aktuell regres-
siven Tendenzen in der Alltagsmobilitat vernachlassigt.
Deregulierungs- und Liberalisierungsprozesse sowie der
Abbau sozialstaatlicher Prinzipien haben in den letzten
zwei Jahrzehnten zum Aufkommen einer Transport
Poverty beigetragen, womit der mangelnde Zugang zu
Verkehrsmitteln vor allem bei marginalisierten Gruppen
problematisiert und Maéglichkeiten zur gesellschaftli-
chen Teilhabe auf der Basis bezahlbarer Mobilitat nicht
langer gewahrleistet wird. Die vor allem marktbasierten
Entwicklungen im Kontext neuer Mobilitatsdienstleistun-
gen lésen den Konflikt nicht, selbst wenn Konzepte wie
,Nutzen statt Besitzen“ oder eine Sharing Economy dies
nahelegt. So wird eine Transport Poverty im Zeichen des
Modernisierungsprozesses reproduziert, weil einerseits
den Transport Poor die entsprechenden Informations-
und Kommunikationstechnologien als Zugangsmedien
fehlen und andererseits Schllsseldienstleistungen wie
etwa das free-floating Carsharing von den auf Gewinn-
maximierung ausgerichteten Mobilitatsdienstleistern
raumlich selektiv angeboten werden.
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Hinsichtlich des =zukinftigen Umgangs mit dem
Multioptionalitatsbegriff innerhalb der Verkehrs- und
Mobilitatsforschung kann auf zwei wesentliche Aspekte
verwiesen werden. Erstens muss der Multioptionalitats-
begriff konzeptionell in ein quantitatives Analysemodell
Ubersetzt werden, um es passfahig in die Multimodali-
tatsuntersuchungen zu integrieren, die ihrerseits in der
Regel auf quantitativen Analyseverfahren beruhen. Im
Wesentlichen geht es dabei darum, den hier vorgeschla-
genen konzeptionellen Ansatz, einschliel3lich der aufge-
stellten Thesen, empirisch zu validieren. Das bedeutet
vor allem zu prifen, wie sich materielle und mentale
Optionen in der Gesellschaft verteilen. Beispielsweise
wuirde die ldentifikation einer Verhaltensrelevanz von
mangelnden materiellen Optionen bei marginalisierten
Personengruppen dazu beitragen, dass die Existenz
einer Transport Poverty in der prominent geflihrten Mul-
timodalitatsdebatte starker anerkannt wird. Auf dieser
Erkenntnisgrundlage lieRRe sich eine Abkehr von den bis
dato liberalistischen Forschungszugangen vorantreiben,
die sowohl zu neuen Fragestellungen als auch norma-
tiven Implikationen fihren. Zweitens wird sich die Ver-
kehrs- und Mobilitatsforschung hinsichtlich der hier an
den individuellen Optionen gespiegelten neuen struk-
turellen Problemlagen auch anderen theoretischen und
methodischen Zugangen 6ffnen missen. So laufen die
jetzigen, stark handlungs- und verhaltenstheoretisch
basierten Zugange Gefahr, die vielfaltigen neuen Kon-
fliktlagen in der Alltagsmobilitat wie beispielsweise neue
Formen post-panoptischer Machtaustibung mittels digi-
taler Datenbeschaffung und damit verbundenen Diszipli-
nierungsverfahren von den heute ,Anormalen” mit nega-
tivem Umweltprofil nicht problematisieren zu kénnen und
zugunsten der okologisch positiven Bewertung multimo-
daler Verhaltensweisen zu banalisieren.
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