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Abstract

Die diesem Paper zugrundeliegende  Ausgangsannahme ist, daB ein
sozialwissenschaftliches Innovationskonzept zur Erkldrung umweltentlastender
Verhaltensédnderungen besonders gut geeignet ist. Es kann gezeigt werden, da3 in
Anlehnung an ein derartiges Konzept eine theoretisch und praktisch relevante Frage
beantwortbar ist, ndmlich: Welche Bedingungen mifBten erfiillt sein, damit
innovationsverddchtige umweltentlastende Verhaltensdnderungen von weiten Kreisen
der Bevolkerung dauerhaft angenommen und damit regelrechte Innovationen werden
konnen?

Zur Veranschaulichung werden Elemente eines Innovationskonzepts - solche die sich
auf fordernde und hemmende Bedingungen bzw. auf Wohlfahrtseffekte von
umweltentlastenden Verhaltensdnderungen beziehen - anhand von Ergebnissen einer
Fallstudie dargestellt. Den AbschluB bilden verallgemeinernde Uberlegungen
hinsichtlich Merkmalen umweltentlastender sozialer Innovationen:

(1) Sie kommen eher alltagspraktischer als 6kologischer Griinde wegen zustande;

(2) Sie stehen und fallen mit unterstiitzenden Rahmenbedingungen und sind in diesem
Punkt
mutmallich besonders sensibel;

(3 Sie sind zudem auflergewohnlich abhédngig von einer wechselseitig erkennbaren
Mitwirkungsbereitschaft unter den Akteuren - eine Voraussetzung zum Erfolg, die
zeitweilige Entwicklungsnischen am ehesten bieten.

In this paper we will discuss a social innovation concept. The assumption is that on this
basis ecologically sound changes in behaviour can well be explained. In particular, we
will discuss a theoretically and practically relevant question, namely: What conditions
have to be met in order to make potentially innovative ecologically sound changes in
behaviour widely acceptable and stable and thus to turn them into actual innovations?

To illustrate possible answers, elements of an innovation concept - concerning
supporting and adversive conditions and welfare-effects - are being described using
results from a case study. In the final chapter, assumptions are made with respect to
environmentally sound social innovations in general:

(1) They emerge rather for pragmatic than for ecological reasons;

(2) They are subject to supportive conditions and are presumably particularly
vulnerable in this
respect;

(3) In addition, they are extremely dependent on a mutually perceived willingness to
participa
te among the actors - a success factor provided for most likely in temporary
developmental
niches.
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KATRIN GILLWALD

Vorwort

Dieser Beitrag ist Teil des WZB-Projekts ,,Umwelt- und ressourcenschonende soziale
Innovationen". Das Projekt wird in Zusammenarbeit zwischen der Abteilung
»dozialstruktur  und  Sozialberichterstattung” und der  Forschungsprofessur
,umweltpolitik, Technikentwicklung, Arbeitsformen" durchgefiihrt.

Im vorliegenden Text werden ausgewéhlte Ergebnisse einer ersten Fallstudie im
Rahmen des Projekts, iiber "Car Sharing und/oder Umweltkarte. Alternativen zum
privaten Automobil als soziale Innovation", dargestellt. Diese Veroffentlichung dient in
erster Linie dem Zweck, in kiirzest vertretbarer Form den Forschungsansatz des
Projekts und die Art seiner Aussagen zur Diskussion zu stellen. Bei dem
Forschungsansatz handelt es sich um ein der policy-Analyse verwandtes Konzept, das
in dhnlicher Form fiir sozialwissenschaftliche Untersuchungen von Einzelfillen
technischer bzw. 0kologisch weitgehend neutraler sozialer Innovationen benutzt wird.
Mit den Aussagen soll einerseits zu umsetzungsrelevantem Wissen fiir die Praxis und
andererseits zur Entwicklung einer Theorie umweltentlastender sozialer Innovationen
beigetragen werden.
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1 EinfUhrung: Nachhaltige Entwicklung und soziale
Innovation

Seit die Weltkommission fiir Umwelt und Entwicklung in ihrem beriihmt gewordenen
Memorandum vor zehn Jahren die Industriegesellschaften zur Anpassung ihrer
Lebensstile an die "0kologischen Mdglichkeiten unseres Planeten" aufforderte, wird
Fragen umweltentlastender Verhaltensdnderungen zunehmend starke Beachtung
geschenkt (WCED 1987). Inzwischen gehdren sie zu den Kernpunkten der Diskussion
dariiber, wie Vorstellungen von einem wirtschaftlich, sozial und vor allem auch
okologisch "zukunftsfahigen Deutschland" praktisch realisierbar wiren (vgl. BUND/
Misereor 1996).

Eine in diesem Sinne "nachhaltige Entwicklung" ist, wie es Bundeskanzler Kohl vor
Teilnehmern einer UN-Konferenz formulierte, "eine Aufgabe ..., der sich niemand, kein
Staat, keine Volkswirtschaft und auch der einzelne nicht entziehen darf" (BPA 1995).
Von Interesse miissen demnach umweltentlastende Verhaltensdnderungen in allen
gesellschaftlichen Bereichen sein - im politisch-administrativen System, in der
Wirtschaft und im Privatleben der Biirger. Mehr noch, da die Handlungsentscheidungen
auf den jeweils beteiligten Seiten offenkundig voneinander abhingig sind (bzw.
gemacht werden), ist ihr Zusammenspiel ein wichtiges Thema fiir sich.

Einen Ansatz, der auf Untersuchungen entsprechender Zusammenhénge, Probleme
und Losungschancen zugeschnitten ist, bietet die sozialwissenschaftliche
Innovationsforschung. In diesem Rahmen konnen umweltentlastende
Verhaltensdnderungen als Félle bzw. Menge sozialer Innovationen betrachtet werden,
d.h. als tendenzstiftende oder -mittragende organisatorische, institutionelle, strukturelle
oder verfahrensmédfige Regelungen. Dabei geniigen gerade fiir aktuelle Beispiele
Anfangsvermutungen iiber den Innovationsgehalt und konnen als offener Punkt in die
Ermittlungen eingehen. In solchen Fillen besteht ndmlich meist viel
Ermessensspielraum, innovative Qualititen zuzuschreiben oder abzusprechen. Eine
zentrale Forschungsfrage lautet dagegen: Welche Bedingungen miifiten erfiillt sein,
damit innovationsverddchtige umweltentlastende Verhaltensdnderungen von weiten
Kreisen der Bevolkerung dauerhaft angenommen und ggfs. Innovationen werden
konnen?

Hierzu sollen im vorliegenden Text einige Antwortmdglichkeiten - weder fertige
noch erschopfende Antworten - dargestellt werden. Sie lassen sich anhand von
Elementen eines Innovationskonzepts entwickeln und mit Hilfe eines Fallbeispiels
veranschaulichen. Das Beispiel, formell organisiertes Car Sharing (kurz: kollektive
Auto-Nutzung), bezieht sich in erster Linie auf umweltentlastende
Verhaltensédnderungen von Privatleuten.
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KATRIN GILLWALD

Zur Untersuchung von Car Sharing als
soziale Innovation

Einzelfille von Innovationen werden unter sozialwissenschaftlichen Gesichtspunkten
im wesentlichen anhand zweier, einander ergédnzender Fragestellungen untersucht. Zum
einen geht es darum, ihre Entwicklungsgeschichte zuriickzuverfolgen und
verlaufsbestimmende Faktoren zu ermitteln - vorhandene Bedingungen bzw. deren
Verdnderungen und die sie tragenden gesellschaftlichen Krifte. Zum anderen geht es
darum, innovationsbedingte Auswirkungen und Konsequenzen vor allem 6konomischer
und sozialer Art abzuschitzen, sogenannte Wohlfahrtseffekte. Beides zusammen bildet
die Grundlage fiir Annahmen {iber zukiinftige Erfolgsbedingungen der jeweils unter-
suchten bzw. verwandter Beispiele.

In dieses Denkschema lassen sich alle uns bekannten Untersuchungen von
Einzelfillen technischer oder sozialer Innovation einordnen. Dabei hat sich speziell in
der hochentwickelten technikbezogenen Innovationsforschung eine Arbeitsteilung
durchgesetzt. Die verlaufsbestimmenden Faktoren sind teils Gegenstand der
Technikgenese-Forschung und teils der Diffusionsforschung (vgl. Rammert 1992;
Rogers 1983). Auswirkungen und Konsequenzen werden im Rahmen der
Technikfolgen-Forschung  (vgl. Dierkes 1993) bzw. im Rahmen der
Wohlfahrtsforschung untersucht (vgl. Evers und Olk 1996). Mit dem Ziel moglichst
umfassender Vorstellungen iiber umweltentlastende soziale Innovationen haben wir fiir
unser eigenes Analyseprogramm Anregungen aus allen erwédhnten Richtungen
aufgenommen und durch 6kologische Gesichtspunkte ergédnzt.

Entsprechende Untersuchungen fiir unsere Fallstudie zum Car Sharing haben wir
1994/95, vor allem in Berlin, durchgefiihrt. Unsere hauptsdchliche Informationsbasis
waren dabei ein Dutzend Intensiv-Interviews mit beruflich oder privat an der
Einfiihrung des Car Sharing beteiligten Anbietern, privaten Nutzern, Verkehrspolitikern
und sonstigen Interessen Vertretern. Die befragten Privatleute darunter sind gezielt
ausgesuchte reine Car Sharer. Sie gehdren zu den schitzungsweise 20 Prozent von
Teilnehmern in Berlin, die mit ihrem Beitritt zum Car Sharing auf ein eigenes Auto
verzichtet haben (vgl. Petersen 1994; Bezug 1991). Im Gegensatz zur groflen Mehrheit
von Teilnehmern, die vorher nur anderweitige Fahrzeuge mitbenutzt bzw. schon ldnger
oder nie eigene hatten, sind sie ziemlich abrupte Wechsel von der stédndigen
Verfiigbarkeit eines Wagens zum weitgehend autolosen Alltag eingegangen.

Aus den Ergebnissen dieser Untersuchung kann man, trotz knapp berechneter
Zielgruppe, Annahmen iiber Erfolgsbedingungen umweltentlastender sozialer
Innovationen im allgemeinen ableiten. Das ist vertretbar, weil diese Ergebnisse mit
denen aus einem parallel von uns bearbeiteten Fall ("Umweltkarte" fiir 6ffentliche
Verkehrsmittel) und aus einer oben in Beispielen erwéhnten, vielfiltigen Fachliteratur
vereinbar sind. Dabei bestehen Ubereinstimmungen mit vorhandenem Wissen iiber
andere soziale - oder auch technische - Innovationen nicht zufillig. Alle Innovationen
sind Teil und Ausdruck gesellschaftlicher Modernisierung und insofern auch einander
dhnlichen politischen, wirtschaftlichen, sozialen und psychologischen Mechanismen
unterworfen.
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3 Formell organisiertes Car Sharing: Konzept und
Anwendung

Unter Car Sharing versteht man gemeinschaftliche Nutzung, unter Umstdnden auch
gemeinschaftlichen Besitz, (einer Flotte) von Automobilen. Dabei machen die
Teilnehmer individuell und nach Bedarf von den Fahrzeugen Gebrauch. Im Gegensatz
zum informell organisierten Car Sharing auf privater Basis wird formell organisiertes
Car Sharing unternehmerisch betrieben. Ein richtungweisendes Konzept hierfiir
entwickelte Markus Petersen, spaterer Griinder der STATTAUTO GmbH. Berlin, in den
Jahren 1986/87.

Beim formell organisierten Car Sharing werden die Fahrzeuge zentral beschafft,
unterhalten, gewartet, reserviert und dezentral an publikumsnahen Standorten (den
sogenannten  Stationen) zwischengeparkt. Die Teilnehmer bezahlen dafiir
nutzungsabhéngige Kostenbeitrdge und, je nach Vertragsmodell, weitere Gebiihren oder
auch Einlagen. Bei zeitweiliger Inanspruchnahme ist Car Sharing in aller Regel eine
gegeniiber dem privaten Automobil preislich giinstige Alternative. Fiir Routine-Fahrten,
also etwa zur Arbeit, ist es im Vergleich eine teure Losung. Teilnehmer sind bzw.
werden folgerichtig in erster Linie Fulgénger oder Radfahrer, meist auch Stammkunden
offentlicher Verkehrstrager. Car Sharing-Fahrzeuge benutzen sie nur fiir einen restlichen
Mobilitdtsbedarf.

Der klare 6kologische Vorzug des Car Sharing besteht in einer Verringerung des
Fahrzeugbestandes. Dadurch werden unter anderem Materialeinsparungen und
Emissionsriickgdnge bei der Autoproduktion mdglich und Minderungen im Bedarf an
automobilbezogener Infrastruktur, wie beispielsweise Straen- und Parkplatzflachen.
Berechnungen von Anbietern zufolge kann ein Gemeinschafts-Fahrzeug etwa drei
Privatwagen ersetzen; der Verkehrsclub Deutschland veranschlagt dreimal soviel (VCD
1993).

Durch Gewohnheitswandel bei der Autonutzung kénnen zusitzliche Verringerungen
des Schadstoffausstofes erzielt werden. Sie ergeben sich, wenn ehemalige Pkw-Besitzer
als Car Sharing-Teilnehmer vergleichsweise selten einen Wagen fahren und auch diese
Fahrten schrittweise noch einschrianken. Beides sind bekannte Phdnomene.

Anfang 1997 hat STATTAUTO Berlin ca. 3.500 Teilnehmer und einen
Fahrzeugbestand von 140 Wagen. In der Bundesrepublik insgesamt werden von dem
(fiir ungefdhr 90 Prozent aller deutschen Car Sharer zustindigen) Dachverband
European Car Sharing zu diesem Zeitpunkt rd. 15.000 Teilnehmer mit etwa 750
Fahrzeugen vertreten. Das Gros der gegenwirtigen Teilnehmer gehdrt zu gut
ausgebildeten jlingeren und mittleren Jahrgdngen. Pesch (1997) hat anhand einer
Umfrage ein Teilnehmer-Potential von insgesamt rd. 8,1 Mio. Autofahrern in
Deutschland hochgerechnet.

Unsere eigenen Untersuchungen ergaben relativ eindeutige Hinweise darauf, wie
durch technisch-organisatorische Systemverbesserungen die Akzeptanz fiir Car Sharing
erhalten bzw. verstiarkt oder zunehmend geschaffen werden kann. Als wichtige direkte
Bedingung dafiir gilt ein enges Netz von Fahrzeug-Stationen, also eine hohe
Zugangsqualitit. Als wichtige indirekte Bedingung wird ein gut ausgebautes,
komfortables, sicheres und bevorrechtigtes System oOffentlicher Verkehrsmittel
betrachtet.
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4 Aus der Entwicklungsgeschichte des formellen Car
Sharing in Berlin

Die oben beschriebenen Akzeptanz-Bedingungen sind bereits Teil dessen, was zur
Frage iiber die Entwicklungsgeschichte von Innovationen und verlaufsbestimmende
Faktoren gemeinhin untersucht wird. Weitere wichtige Themen in diesem
Zusammenhang sind der Kreis beteiligter Akteure und deren angestammte Interessen,
ihre Mittel und Motive einzugreifen, sowie rechtliche Voraussetzungen und Bindungen.
Dokumentiert werden sowohl forderliche als auch hemmende Faktoren, und unser Car
Sharing-Beispiel bietet hierfiir einiges an Illustrationsmaterial.

Handlungsanlasse und Motive von Anbietern und Nachfragern

Es waren mehrere Griinde, die zur Entwicklung des Berliner Car Sharing-Konzepts und
der Eroffnung von STATTAUTO, 1988, fiihrten. Dazu gehort unter anderem die
Erinnerung von Petersen bzw. der Briider Petersen an Wohngemeinschaftszeiten samt
abwechselnd benutztem Gemeinschaftsauto. Dazu gehoren auch ihre Ndhe zur Umwelt-
und Anti-Kernkraft-Bewegung, eine Kenntnis von Vorlduferprojekten und nicht zuletzt
der Berufswunsch von Markus Petersen: Unternehmer zu werden. Aus seiner Sicht ist
der entscheidende Vorteil des Car Sharing die beim Privatwagen (der bleibenden
Fixkosten wegen) so nicht mogliche beliebige finanzielle Planbarkeit einer
Autonutzung, ein weiterer Vorteil der positive Umwelteffekt.

Erginzende Gesichtspunkte stammen aus einem Interview mit einem leitenden
Angestellten der Firma AVIS, die - aus den Reihen der etablierten Autovermieter
Berlins zuerst - 1994 eine Car Sharing-Sparte einrichtete. Darin wurde eine Moglichkeit
zur besseren ErschlieBung des als zukunftstrichtig eingeschétzten Marktsegments von
Privatkunden gesehen. Man geht davon aus, daB wegen der akuten und weiter
zunehmenden  Probleme im  StraBenverkehr (wie  Staus, Parkplatznot,
Emissionsvolumen etc.) immer mehr Leute auf ein eigenes Fahrzeug verzichten
werden, wenn sie es nicht unbedingt brauchen.

Von uns befragte Car Sharing-Teilnehmer haben diese Uberlegungen der Anbieter in
ihren Erinnerungsberichten im wesentlichen bestdtigt. Sie seien das Verkehrs-Chaos
leid gewesen, und ihr eigenes Auto hédtten sie ohnehin schon selten benutzt. Durch den
Umstieg auf Car Sharing erwartete finanzielle Einsparungen erschienen attraktiv.
Umweltgesichtspunkte rangierten dagegen unter ferner liefen, auf systematische
Nachfrage iiber ein Spektrum von Motiven hin aber direkt auf Platz 1. Dieser
Bedeutungsgewinn okologischer Gesichtspunkte bei der Nachfrage war typisch fiir
unsere gesamten Interviews und zu auffillig, als dal3 er blo3 erhebungstechnisch hitte
erklart werden konnen.
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Rolle des Staates und Haltung von Interessengruppen zum Car Sharing

Car Sharing ist zu keinem Zeitpunkt ein kommunalpolitisch bewegendes Berliner
(geschweige denn landesweites) Thema gewesen, und das ist es auch bis heute nicht,
Einer der befragten Verkehrspolitiker erkldrt dies damit, daB Car Sharing "keine
Fordermittel bekommt, keine staatliche Lizenz braucht, eine unternehmerische Tatigkeit
ist" *'. Wie Petersen berichtet, ist ihm sogar ein staatliches Griindungsdarlehen fiir den
Aufbau von STATTAUTO mit dem Argument verweigert worden, daf3 ein Erfolg von
Car Sharing die Absatzchancen der Automobilindustrie beeintrachtigen wiirde.

Kritiker im Umfeld, wie etwa der Sprecher eines Fahrgastverbandes, vertreten die
Ansicht, Verkehrspolitik und -Verwaltung Berlins hitten fortschrittliche Entwicklungen
und Alternativen zum privaten Automobilverkehr generell "verschlafen". Als
Begriindung habe man stets die Insellage der Stadt, ihre GroBe, die insgesamt geringe
Vergleichbarkeit mit anderen Stddten usw. angefiihrt. Indirekt wird dies teilweise von
Politikern bestétigt. Die Probleme des Verkehrswachstums, wie sie seit langem aus
anderen GroBstiidten bekannt sind, hitte man in Berlin bis zur Offnung der Mauer "so
nicht wahrgenommen".

Politischen Riickhalt findet Car Sharing bisher am ehesten bei der BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN-Partei Berlins. Sie toleriert es als eine Mdglichkeit zur Verringerung des
Fahrzeugbestandes, aber ihr Programm ist die vollends oder weitgehend autolose Stadt.
Die meisten ansdssigen Autovermieter wie auch die (allerdings selten auf lokaler Ebene
direkt in Erscheinung tretende) Autoindustrie zeigen dem Eindruck unserer
Gesprachspartner nach schwaches und teilweise steigendes Interesse. Der ADAC-
Regionalverband Berlin-Brandenburg, Angaben aus eigenen Reihen zufolge dhnlich
eingestellt, hatte frithzeitig Gesprichsbereitschaft mit STATTAUTO-Vertretern
signalisiert, die damals jedoch zogerten und sich bedeckt hielten.

Rolle des Staates und Haltung von Interessengruppen bei Einzelbedingungen

Uber eine Ausweisung 6ffentlicher Flichen fiir Car Sharing-Stationen, von BUNDNIS
90/DIE GRUNEN 1993 mit einer parlamentarischen Anfrage unterstiitzt, war der
damalige Berliner Senat gespalten. Berichten von Insidern zufolge hatte der
Stadtentwicklungs-Senator sich dafiir eingesetzt, die offizielle Mitteilung des Verkehrs-
Senators in dieser Sache war jedoch abschlégig.
In der entsprechenden Verlautbarung heif3t es - nach einer Wiirdigung des Car

Sharing und einem Ausdruck des Verstidndnisses fiir die Bedeutung eines dichten Netzes
von Stellflichen - man sdhe

*! Im Text vorkommende Formulierungen mit Anfithrungszeichen und ohne
standardmifBige Literaturquellen-Angabe sind wortliche Zitate aus Interviews im
Rahmen unserer Fallstudie.
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sich "[g]leichwohl... aus rechtlichen Griinden" zu einer Reservierung "nicht in der
Lage" (Abghs 1994: 1f.). Weiter heiflt es, man habe die Aussichten fiir entsprechende
rechtliche Anderungen gepriift, weder beim Deutschen Stidtetag noch beim Bund-
Lander-Fachausschuf3 fiir den Verkehr und die Verkehrspolizei Mehrheiten dafiir
gefunden, und werde nunmehr in Berlin nach Moglichkeit Stellplitze auBerhalb des
offentlichen StraBBenraums anbieten (was inzwischen in beschrinktem Umfang auch
geschehen ist).

Der Ausbau des Systems 6ffentlicher Verkehrsmittel in Berlin mitsamt flankierender
MaBnahmen wie Busspuren, innerstddtischer Parkraumbewirtschaftung, Vorrang-
Ampelschaltungen fiir oOffentliche Verkehrsmittel etc. geht bisher zu langsam
vonstatten. Das erkldrten iibereinstimmend die verkehrspolitischen Sprecher aller im
Abgeordnetenhaus  vertretenen Parteien. Teilweise machen sie dafiir die
Finanzprobleme der Stadt und die ihr nach der deutschen Vereinigung neu
zugewachsenen verkehrspolitischen Aufgaben verantwortlich. In diplomatischer
Formulierung eines weiteren befragten Experten heift es allerdings auch:

"Die flankierenden MalBBnahmen, die Rot-Griin ... wollte, haben sich die CDU und
die F.D.P. in dieser krassen Form nie auf die Fahne geschrieben; die waren da also
schon moderaten"

Hinzu mag eine gewisse administrative Selbstblockierung kommen. Als typisch dafiir
wurden uns die unmittelbar nach der Vereinigung beschlossenen, jedoch nur
schleppend vorankommenden Ausbauprojekte fiir die Stralenbahn genannt. Dieser
Verzug sei

»ganz daraus zu erkldren, dall die Leute, die fiir die Abschaffung der Stralenbahn
in (West-) Berlin gesorgt haben, auch immer noch auf ihren Platzen sind und von
daher nicht geneigt sind zu sagen, 'naja, was wir damals gemacht haben, war falsch,
und wir kehren das um'. So mufl man das sehen."

Eine private Initiative und ihre Resonanz

Im Rahmen unserer Befragungen wurde unter anderem {iber eine private Initiative zur
Einrichtung einer Car Sharing-Station berichtet, die letzten Endes fehlschlug. Ein
bereits auf Car Sharing umgestiegenes Ehepaar hatte versucht, in seiner Wohngegend -
einem gutbiirgerlichen Viertel Berlins - geniigend weitere Interessenten
zusammenzubekommen, um einen Standort in der Nachbarschaft tragfahig zu machen.
Die néichstgelegene Station sei zu weit entfernt und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
nicht gut angebunden gewesen; den Weg hitte man den eigenen Kindern auf Dauer
nicht zumuten wollen.

Etwa drei Jahre lang sammelte das Ehepaar Namen potentieller Teilnehmer,
verhandelte mit STATTAUTO und erkundete Stellplatzmdglichkeiten. Die
Stellplatzfrage gestaltete sich wider Erwarten schwierig, obwohl in der Gegend
geeignete und im Prinzip auch verfligbare Fldchen
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vorhanden schienen. Wéhrend des andauernden Suchprozesses sprangen urspriingliche
Interessenten wieder ab; andere wéren neu zu gewinnen gewesen, wollten aber erstmal
wissen, wo die Fahrzeug-Station hinkommt, was man eben noch nicht sagen konnte.
Unabhéngig davon wuchsen den Initiatoren Bedenken, ob der Verzicht auf ein eigenes
Auto gerade in diesem Umfeld nicht sozial zu auffillig wirken und wegen der
schwierigen Begleitumstinde aus ihren Kindern ungewollt Autofans machen wiirde. Das
Ende der Geschichte war, da3 sie den Plan aufgaben und sich wieder ein eigenes Auto
kauften. Fazit:

,,.Das ist einfach das falsche Territorium hier, die Leute sind zu reich. Viele haben
zwei Autos und konnen es sich leisten, diese und aullerdem eine Umweltkarte fiir
die offentlichen Verkehrsmittel zur stindigen Verfligung zu haben. Es ist einfach
kein Bedarf."

Ubriggeblieben ist die Erinnerung, daB ,,alle das immer ganz toll" gefunden hitten, aber
»wenn es darauf ankam, fehlte die Begeisterung". Auch andere befragte Car Sharer,
egal, wo sie wohnen, kennen diese Erfahrung. Die meisten ihrer Verwandten, Freunde
oder Bekannten hidtten auf den Gedanken an einen praktisch autolosen Alltag
"grundsétzlich positiv" reagiert. Aber - was offenkundig nicht allen so abgenommen
wurde - "sie haben dann blofl immer gesagt, 'fiir meine Situation pal3t das nicht' ".
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5 Wohlfahrtseffekte: Erfahrung und Bewertung
von Auswirkungen

Untersuchungen innovationsbedingter Wohlfahrtseffekte beziehen sich auf Folgen von
Verdanderungen - wie in unserem Beispiel einer Umstellung auf Car Sharing.
Insbesondere werden dabei organisatorische, zwischenmenschliche und finanzielle
Effekte sowie Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt betrachtet. Von Interesse sind
positive wie negative Folgen, sowohl objektiv meBbare Auswirkungen als auch
subjektiv wahrgenommene und bewertete Konsequenzen, Auswirkungen fiir
unmittelbar Beteiligte und gesellschaftliche Auswirkungen, voriibergehende und
langfristige Auswirkungen. Ohne Anspruch auf Vollstindigkeit ergibt sich dazu fiir Car
Sharing aus unserer Fall Studie folgendes Bild:

Organisatorische Auswirkungen

Teilnehmer stellen, den Interviews nach mit Befriedigung, fest, dal ihnen beim Car
Sharing der "Kleinkram" der Wagenhaltung - wie Pflege, Wartung, Reparaturen, das
Kiimmern um Steuer- und Versicherungsangelegenheiten etc. - abgenommen wird. Statt
dessen ergibt sich ein hoherer Planungsaufwand, und ein Teil Spontaneitdt, soweit dazu
ein Auto erforderlich ist oder scheint, geht verloren. Das Wochen- und
Wochenendgeschehen mul3 recht genau vorausbedacht werden, um sicherheitshalber
frithzeitig ein Fahrzeug bestellen zu konnen.

Relativ hohen Planungsaufwand haben aber nicht nur die Car Sharing-Teilnehmer,
sondern auch die Organisatoren des Systems. Eine wesentliche Voraussetzung ihres
Geschiftserfolges besteht darin, fiir die {iblichen, vor allem die saisonalen
Nachfrageschwankungen vorzusorgen.

Bei den professionellen Betrieben mag dieser logistische Aufwand -einerseits
business as usual, andererseits existenznotwendig sein. Bei Privatleuten kann man das
so nicht sagen. Der Planungsaufwand wird von ihnen stirker gefiihlsmiBig beurteilt.
Dabei sind auch Unterschiede erkennbar, je nach gebliebenen Erinnerungen an
Umstidnde mit Autohaltung und tdglichem Verkehrsstre und je nach héuslicher
Situation. Familien mit Kindern - Zitat: "Ich habe ein Kind, ich plane sowieso im
voraus" - konnen vielleicht am besten damit leben. Dennoch ist die Schlufolgerung
von STATTAUTO-Griinder Petersen nach einer Erorterung von "Miihen der
gemeinsamen Nutzung" (im wirtschaftswissenschaftlichen Jargon: Transaktionskosten):

"Trotz aller Bemiihungen [von Anbieterseite] ist die Fahrt mit einem Stattauto
wesentlich umsténdlicher als mit einem Privat-Pkw" (Petersen 1992: 169).
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Aktivitatsbezogene und zwischenmenschliche Auswirkungen

Die im engeren Sinne sozialen Auswirkungen des Verzichts auf ein eigenes Fahrzeug
sind in automobilen Gesellschaften weitreichend und tiefgreifend; sie werden unseren
Informationen nach auch so empfunden. Auf den Punkt gebracht: "Es &ndert sich alles."
Da die Fortbewegung nach dem Wechsel hauptséchlich zu Ful3, mit dem Fahrrad bzw.
offentlichen Verkehrsmitteln und nur ausnahmsweise mit einem Auto stattfinden soll,
tiberlegt man sich offenkundig genauer, welche Treffen und Aktivititen wirklich
wichtig sind. Freizeit- und Urlaubsziele werden zunehmend an auto-unabhingigen
Moglichkeiten ausgerichtet; was, wieviel, wann und wo einzukaufen ist, will neu
geregelt sein.

Viele dieser Umstellungen bereiten Anfangsschwierigkeiten - mehr fiir Leute, die
gewohnheitsmifBig einen relativ breiten Aktionsradius in Stadt und Umland, weniger fiir
solche, die sich damit eh' schon auf Nachbarschaft und Nahbereiche konzentriert hatten.
Aber: "Vieles ist letzten Endes Gewohnung." Umgekehrt wird wiederum festgestellt,
wie erlebnisreich die langsamere Gangart ist, was man alles ohne Auto intensiver
entdecken oder wie man die soziale und natiirliche Umwelt intensiver erleben kann (s. a.
Christiansen 1992).

Den organisatorisch-technischen Umgang mit dem Car Sharing-System finden die
befragten Teilnehmer hingegen nicht schwierig. Vereinzelte diesbeziigliche Bedenken
der Anbieter haben sich, wie sie sagen, als gegenstandslos erwiesen. Trotzdem halten
sie es fiir eine ihrer wesentlichen Aufgaben, das System immer weiter zu vereinfachen.
Sie wollen auf Dauer ja auch Bevolkerungskreise auBerhalb der gut ausgebildeten
Nutzungspioniere jiingeren und mittleren Alters ansprechen und gehen davon aus, daf3
leichte Handhabbarkeit dabei ein wichtiges Argument sein wird.

Finanzielle Auswirkungen

Die von uns befragten Privatpersonen sparen seit dem Verzicht auf ein eigenes Auto
Geld. Die hauptsdchliche Benutzung offentlicher Verkehrsmittel plus gelegentlichem
Car Sharing kommt sie im Vergleich billiger. Nach unterschiedlichen
Expertenschitzungen lohnt sich Car Sharing finanziell fiir alle Leute, die jdhrlich nicht
mehr als 10-15.000 km mit dem Wagen fahren. Dann kommt es natiirlich auch noch
darauf an, in welchem Umfang kiinftig ersatzweise andere Verkehrsmittel, wie
beispielsweise Taxen oder die Eisenbahn benutzt werden. Nebenspareffekte sind
moglich -wenn etwa die ohne eigenen Pkw umstidndlichen Ausfliige in GroB8kauthéduser
am Rande der Stadt unterbleiben, wo frither "dies oder jenes [Unnotige]" gekauft wurde.

Car Sharing-Unternechmen konnen kostendeckend und gewinnbringend operieren,
STATT AUTO ist ein Paradebeispiel dafiir. Laut Angaben des Verkehrsclubs
Deutschland kommen derartige Unternehmen im allgemeinen ab einem
Fahrzeugbestand von 20 Autos bzw. einem Teilnehmerstamm von 300 Personen in den
Ertragsbereich (VCD 1993).
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Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt

Die heutzutage duBlerst brisante Frage nach Arbeitsmarkt-Effekten stellt sich beim Car
Sharing insbesondere angesichts eines seit Jahrzehnten bekannten und - vgl. S. 8 -
benutzten Arguments: Dall ndmlich jeder fiinfte bis siebente Arbeitsplatz direkt oder
indirekt von der durch Car Sharing potentiell betroffenen Automobilbranche abhéngt.
Auflerdem ist zu bedenken, in welchem Umfang Autoreparatur-Betriebe, Kfz-
Versicherer, die Kaufhduser am Rande der Stadt und andere Unternehmen bei
unterstellter weiterer Verbreitung des Car Sharing ggfs. Umsatzriickgdnge und damit
ArbeitsplatzeinbuBBen zu verzeichnen hitten. Einer unserer Interview-Partner hat
dagegen eingewandt, gerade die Automobilindustrie sei in den letzten Jahrzehnten
wegen ihrer Rationalisierung-MaBnahmen einer der grofiten "Jobkiller" gewesen.

Umgekehrt werden durch Car Sharing neue Arbeitsplitze geschaffen, zuerst im
Bereich des Car Sharing selbst und bei den Offentlichen Verkehrstrigern.
Expansionsmoglichkeiten ergidben sich bei einer (bisher allerdings nicht absehbaren)
Reduzierung des privaten Fahrzeugbestandes u.a. auch fiir Einzelhandel und
verbrauchernahe Dienstleistungen im unmittelbaren Einzugsbereich von Wohngebieten.
Hiermit wire nicht zuletzt zwangsweise autolosen Bevolkerungsgruppen - wie z.B.
vielen élteren Leuten - gedient. (Im iibrigen darf man mit Interesse auf die Ergebnisse
einer jiingst angelaufenden Untersuchung des Oko-Instituts Freiburg iiber Arbeitsmarkt-
Effekte insgesamt umweltvertriglicher Formen von Mobilitit warten; vgl. Oko-
Mitteilungen 4/96.)

SEITE 13



CAR SHARING

6 Fazit: Erfolgsbedingungen umweltentlastender
sozialer Innovationen

Aus der obigen kurzen Beschreibung von Entwicklungsgeschichte und
Wohlfahrtseffekten eines Car Sharing-Beispiels lassen sich mindestens drei allgemeine
Elfolgsbedingungen umweltentlastender sozialer Innovationen ableiten:

1. Umweltentlastende soziale Innovationen werden - selbst von Vorkdmpfern - in erster
Linie pragmatischer Gesichtspunkte wegen angeboten, aufgegriffen oder unterstiitzt.
Eine Erleichterung alltdglicher Routinen (hier: bei der Verkehrsabwicklung oder der
privaten Autohaltung) und Kosten- bzw. Ertragsgesichtspunkte - nicht Umweltgriinde! -
sind dabei vorherrschende Kriterien.

Die Konsequenz miifste sein, derartige Innovationen so anzulegen, dafs sie plausible
alltigliche Problemlosungshilfen darstellen.

Das Kostenargument kann bei Privatleuten sogar ein ausgesprochener Pluspunkt fiir
Car Sharing sein, weil das System sofortige Sparpotentiale erdffnet. Allerdings ist
fraglich, ob dieses Argument zumindest bei Autofahrern ankommt, die nach den (auf S.
6 zitierten) Hochrechnungen Peschs potentielle Teilnehmer sein konnten. Ein allgemein
geringes BewuBltsein iiber die tatsdchlichen Kosten individueller Wagenhaltung bei
gleichzeitiger Zugkraft von Zusatznutzen wie Image-Trichtigkeit oder Unabhédngigkeit
von Verkehrsdienstleistern berechtigt zu Skepsis (vgl. Brog 1992).

Ob eine derartig komplizierte Mischung von Motiven in genau dieser Form eher als
Regel- oder Ausnahmefall zu betrachten ist, miifite systematischer untersucht werden.
Im Bereich des privaten Konsums jedenfalls gibt es offenkundige Gegenbeispiele. Bio-
Produkte aus der Landwirtschaft sind beispielsweise bisher teurer als das
Standardangebot an Nahrungsmitteln. Nichtsdestotrotz finden sie immer noch
steigenden Absatz, der Berichterstattung in den Medien zufolge in erster Linie aus
Gesundheitsgriinden und (ebenso wie bei unserem Car Sharing-Beispiel) nicht so sehr
der Umwelt wegen.

Gleich, wie die Beispiele gelagert sind, zur Kritik weltlich-allzu-weltlicher
Beweggriinde 0kologisch innovativen Handelns - dessen Leitmotiv Umweltschutz ja
offenkundig in den Kopfen vorhanden ist - besteht kaum verhaltenswissenschaftlich
begriindbarer AnlaB3. Tests zeigen, dal in aller Regel bei Alltagsentscheidungen
unmittelbares Erleben, wiederholte Erfahrung oder direkte Verantwortung und mithin
nichstliegende Erkenntnisse stirker durchschlagen als abstrakte Einsichten oder Ideale
(vgl. Kahneman/al. 1993).

2. Umweltentlastende soziale Innovationen sind weniger im Alleingang als vielmehr im
Verbund mit flankierenden Mafinahmen erfolgreich (beim Car Sharing, wie erwdhnt, vor
allem mit einem engen Netz von Fahrzeug-Stationen und einem gut ausgebauten System
offentlicher Verkehrsmittel). DieKonsequenz miifte sein, derartige Innovationen als
Paketlosung unter Einschluf3 erleichternder Bedingungen, beispielsweise rechtlicher An,
zu entwerfen und ihre Umsetzung auch in entsprechender Breite zu betreiben.
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An einer Verallgemeinerbarkeit dieser Aussage kann kein Zweifel bestehen. Auf die
Problematik unangepallter Rahmenbedingungen in Entwicklungsprozessen (cultural
lag) hat bereits vor mehr als flinfzig Jahren Ogburn (1923), und bisher im Prinzip
unwiderlegt, in seinen beriihmten Studien zum technikbedingten sozialen Wandel
hingewiesen.

Es ist zu vermuten - wire jedoch (ebenfalls) noch systematisch zu priifen - daf3
umweltentlastende soziale Innovationen in diesem Punkt besonders sensibel sind. Die
Logik dieses Arguments ist nach unserem Car Sharing-Beispiel so:

*  Privatleute, die umweltvertrigliche Verhaltensidnderungen begonnen haben, sind
frei, ihren EntschluB riickgdngig zu machen und die alten, z.B. die alten Autofahr-
Gewohnheiten, wieder aufzunehmen. Dal} dies auch geschieht, wurde gezeigt:
verbleibende Unbequemlichkeiten des Car Sharing konnen demotivierend wirken.

*  Dabei kosten solche Schlingerkurse kaum Geld. Zwar muf3 wieder ein Auto
angeschafft werden, das wire jedoch auch unter fritheren Bedingungen irgendwann
fallig gewesen und ist durch Einsparungen in der Car Sharing-Zeit praktisch
vorfinanziert.

*  Auch bleibt ehemaligen Car Sharern keine gegensténdliche Investitionsruine
zuriick. Hierin geht es ihnen anders als Erwerbern technischer Innovationen, die
selbst mit spéter linksliegengelassenen Fehlinvestitionen noch zum
Innovationserfolg der Anbieter beitragen.

Diese Uberlegungen diirften, in Varianten, auch bei anderen Beispielen tragen. So kann
kaum Zweifel daran bestehen, dall Unternehmer etwa rohstoffsparende Verlagerungen
eines Verkaufs auf einen Verleih von Gerdten ("Verkauf von Nutzen") riickgéngig
machen wiirden, sowie sie finden, da3 der Aufbau externer Kapazititen fiir Wartung
und Aufarbeitung nicht nachkommt, die Logistik unvorhergesehene Schwierigkeiten
bereitet, die Kundschaft schlecht mit dem Material umgeht, wenn sie aus Betriebssicht
iiberhaupt rasch genug auf diese Moglichkeit einsteigt, etc.

Das ist natiirlich eine momentane Logik, die an Gewicht verliert, sowie
Rahmenbedingungen vorteilhafter werden und umweltentlastende
Verhaltensdnderungen stabilisieren. Solange allerdings 6kologisch effizientes Handeln
wie "richtiges Verhalten in falschen Strukturen" (v. Winterfeld 1992) anmuten kann, ist
Experimentierfreude und Durchhaltevermogen bei allen der Sache nach interessierten
Akteuren erforderlich.

3. Umweltentlastende soziale Innovationen sind in hohem Mafle davon abhdngig, dafs
Interessenten und potentielle Befiirworter Anzeichen dafiir erkennen oder zumindest
Vertrauen darauf haben, dafs andere mitziehen. Die Konsequenz miifite sein, ein
allgemeines Klima - zumindest jedoch Entwicklungsnischen - zu schaffen, worin ein
solches Vertrauen wachsen kann und selbst schwache Signale wahrnehmbar sind.

Auch die Verallgemeinerbarkeit dieser Uberlegung diirfte unstrittig sein. Zahlreiche
Studien aus der sozialwissenschaftlichen Umweltforschung auf Grundlage eines als
Gefangenen-Dilemma  bezeichneten spieltheoretischen  Modells  zeigen, daf
wechselseitig unklare Mitwirkungsbereitschaft unter Akteuren zu insgesamt
suboptimalen Konsequenzen fiir den Umweltschutz fiihrt. Von Experten wird
Umweltschutz als "besonders hartnidckiger Fall" des Gefangenen-Dilemmas betrachtet
(vgl. Jarre 1993). Erklirt wird dies so, daB natiirliche Umwelt ein kollektives Gut ist,
Trittbrettfahren nur selten geahndet und eine Gratifikation fiir Okologisches
Wohlverhalten nur selten individuell angeeignet werden kann.
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Andererseits - hierflir ist die Sprachakrobatik in der (auf S. 8f.) zitierten
Senatsmitteilung zur Stellplatzfrage fiir Car Sharing symptomatisch - hat unsere
Untersuchung auch gezeigt, wie empfinglich selbst Vertreter zuwiderlaufender
Interessen umweltentlastenden Verhaltenstrends gegeniiber sind. Fiir deren Pioniere
konnten die bereits in der industriellen Innovationspolitik erfolgreichen akteursgruppen-
iibergreifenden Zweckbiindnisse, sogenannte strategische Allianzen, beispielgebend
sein (vgl. Albach 1994). Vor allem von ihrer wechselseitigen Konzilianz mag es
abhingen, ob umweltentlastende soziale Innovationen Zukunft haben.
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