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Kurzfassung

Gegenstand des Beitrages sind die Ausbreitungsbedingungen und -chancen neuer Mobilitats-
dienstleistungen zwischen individuellem und Offentlichem Personennahverkehr (OPNV). The-
matisiert werden Mobilitdtsdienstleistungen vom Typ Car-Sharing und nachgefragegesteuerte
OPNV-Angebotsformen ohne feste Route und ohne Fahrplan. Beide Angebotsformen existieren
schon seit langerem, koénnten sich aber bei Einsatz bereits heute oder in naher Zukunft verflig-
barer neuer luK-Technologien grundlegend dndern und eine zentrale Rolle innerhalb des Mobili-

tatssystems tibernehmen.

Die Forderung nach neuen Mobilitatskonzepten begriindet sich in der im Verlaufe des Moderni-
sierungsprozesses raumlichen und zeitlichen Flexibilisierung der Bedarfe, denen vor allem der
L,alte* OPNV zunehmend nicht mehr gerecht wird. Gleichzeitig sollen mit diesen Konzepten Ver-

anderungen in Richtung nachhaltigerer Mobilitdtsmuster unterstitzt werden.

Der Beitrag geht von der Hypothese aus, dass die Grundvoraussetzung fir den Erfolg dieser
Konzepte ihre Kompatibilitat mit der Alltagspraxis ist, d.h. ihre Vereinbarkeit mit spezifischen

Handlungsmustern und -regeln, die sozusagen die ,Tiefenstruktur® von Alltagshandeln ausma-

Die in den Abschnitten 3 (Tiefenstrukturen von Alltagspraxis) und 5.2 (Alltagsmobilitat) dargestellten Gedan-
kengange wurden tberwiegend zusammen mit Thomas Kramer-Badoni entwickelt. Sie sind Teil des Versuchs einer
Synthese von Zwischenergebnissen des vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung geférderten mehrjah-
rigen Verbundprojektes ,Okologisch vertragliche Mobilitét in Stadtregionen® (vgl. Kramer-Badoni/Wilke 1997), das
im Jahr 2000 abgeschlossen wurde. Dort sind auch die am Verbundprojekt beteiligten Personen und Forschungs-
stellen aufgefiihrt. Die empirischen Grundlagen fir die Interpretationen in Abschnitt 5.2 dieses Beitrages fulen,
soweit sie aus dem Verbundprojekt stammen, auf den Arbeiten von Hiltrud Burwitz (Burwitz 2001), Henning Koch
(Koch 2001), Dorothée Kléckner und Steffen Fliegner (Fliegner/Kldckner 2000) sowie von Helmut Deecke (Deecke
2001). Eine Buchpublikation mit einer Zusammenschau der Ergebnisse des Forschungsvorhabens ist in Vorberei-
tung (Mobilitét in Stadten, Bd. 5 in der Reihe ,Stadtdkologische Forschung® im Analytica-Verlag).



chen. Es wird zum einen der Frage nachgegangen, inwieweit die heutigen Handlungsmuster
bereits eine Affinitat mit flexiblen Mobilitdtskonzepten aufweisen, zum anderen wird untersucht,
welche Veranderungen durch die sich im Modernisierungsprozess perspektivisch abzeichnen-
den Entwicklungen zu erwarten sind. Anhaltspunkte hierfur liefern vor allem die neuere empiri-
sche Forschung zur alltdglichen Lebensflihrung und die sozialwissenschaftliche Mobilitatsfor-

schung.
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1. Einleitung

Gegenstand des Beitrages sind die Ausbreitungsbedingungen und -chancen neuer Mobilitats-
dienstleistungen! zwischen individuellem und o6ffentlichem Personennahverkehr. Thematisiert
werden Mobilitdtsdienstleistungen vom Typ Car-Sharing und nachgefragegesteuerte OPNV-
Angebotsformen ohne feste Route und ohne Fahrplan. Beide Angebotsformen existieren schon
seit langerem, kénnten sich aber bei Einsatz bereits heute oder in naher Zukunft verfigbarer
neuer luK-Technologien grundlegend andern und eine zentrale Rolle innerhalb des Mobilitats-

systems Ubernehmen.

Der Beitrag ordnet sich damit in einen Diskussionsstrang ein, der die Individualisierung kollekti-
ver Verkehrssysteme und die Kollektivierung individueller Verkehrssysteme als Losung der Ver-
kehrsprobleme zum Thema hat und sich bis ins 19. Jahrhundert zurtickverfolgen lasst. Charak-
teristisch fur die dort entwickelten Zukunftsbilder ist die Verbindung mit visionaren Techniken
(vgl. Schmucki 1997).

Die aktuellen Forderungen nach neuen Mobilitdtskonzepten werden u.a. mit der im Verlaufe des
Modernisierungsprozesses raumlichen und zeitlichen Flexibilisierung der Bedarfe begriindet,
denen der ,alte* OPNV mit seinen GroRbehaltern, starren Fahrplanen und seinen an den ur-
springlich auf die Zentren der Kernstadte hin orientierten radialen Netzstrukturen zunehmend
nicht mehr gerecht wird. Zuriickgehende OPNV-Anteile sowie wachsende tangentiale und dif-
fuse Autoverkehrsstrome spiegeln die Veranderung von Siedlungsstrukturen und raumlichen
Orientierungen. Auf der anderen Seite scheint Car-Sharing nach bescheidenden Anfangen nun
die okologische Nische zu verlassen; zwischen Anfang 1997 und Anfang 2000 hat sich nach
Angaben des Bundesverbandes CarSharing die Zahl der Nutzer in Deutschland von 18.000 auf
36.000 verdoppelt, im letzten Jahr ist sie um 25 % auf 45.000 Anfang 2001 gestiegen. Dennoch

ist Car-Sharing von der ErschlieBung der prognostizierten Potentiale von mehreren Millionen

T Auf die seit langerem geflihrte Diskussion Uber das Verhaltnis und die Unterscheidung von Mobilitat und Verkehr,
die durch die Diffusion der Konzepte von 6kologischer Vertraglichkeit und Nachhaltigkeit in die Verkehrswissen-
schaft und die sozialwissenschaftliche Mobilitatsforschung wichtige Impulse erhalten hat, kann in diesem Beitrag
nicht eingegangen werden (vgl. z.B. Canzler/Knie 1998, S. 28 ff., Wehling 1998, S. 14 ff., Beck/Kesselring 1997, S.
17 ff.). Eine zentrale Frage in dieser Diskussion ist die nach den Dimensionen von Mobilitat und Verkehr, also Di-
mensionen beispielsweise zeitlicher, rdumlicher, sozialer, 6konomischer oder 6kologischer Art. Dariiber, dass Mo-
bilitdt mehrdimensional ist, dirfte inzwischen ein breiter Konsens bestehen. Verkehr stellt aus der Sicht des Ver-
fassers die Performanz von Mobilitat dar, d.h. die Dimensionen, unter denen Mobilitat betrachtet werden kann, gel-
ten auch fur Verkehr.



Nutzern (vgl. Baum/Pesch 1994, Frick/Diez/Reindl 1998; fir die Schweiz vgl. Muheim & Partner
1998) immer noch weit entfernt.

Mit den Konzepten eines ,neuen® Car-Sharing und eines ,neuen“ OPNV sollen gleichzeitig Ver-
anderungen in Richtung nachhaltigerer Mobilitatsmuster unterstitzt werden. Im Vergleich zur
individuellen Nutzung des eigenen Automobils sollen sie eine Oko-effiziente Mobilitat ermogli-

chen.

Untersucht wird in diesem Beitrag, ob sich die als ,konkrete Utopie“ abzeichnenden technischen
Innovationen2 im motorisierten Personennahverkehr sozial begriinden lassen. Es geht also nicht
um die in der Regel gestellten Fragen nach der Akzeptanz der neuen Mobilitadtsdienstleistungen,
der GrofRRe der Potentiale oder des vom eigenen Auto ,verlagerbaren® Verkehrs. Allerdings sind

fur die Beantwortung dieser Fragen die nachfolgenden Uberlegungen durchaus von Relevanz.

Die Ausgangshypothese ist, dass die Grundvoraussetzung fir die Verbreitung der neuen Mobili-
tatskonzepte ihre Passung mit der Alltagspraxis ist, d.h. ihre Vereinbarkeit mit spezifischen Mus-
tern und Regeln, die sozusagen die ,Tiefenstrukturen“ von Alltagshandeln und damit auch von
Mobilitatshandeln als Teil der Alltagspraxis ausmachen. Insofern ist die Frage nach den Aus-
breitungsbedingungen der neuen Mobilitatsdienstleistungen als Frage nach jenen Bedingungen
zu verstehen, die vorfindbar sind, mit denen also gerechnet werden muss und die vermutlich nur

mittelfristig beeinflussbar sind.

In diesem Beitrag wird - unter Hervorhebung bestimmter Strukturmomente - der Versuch ge-
macht zu zeigen, dass sich diese ,Tiefenstrukturen® verandert haben (und weiter verandern
werden) und dies u.a. Konsequenzen fur die Beurteilung von Mobilitatsalternativen zum eigenen
Auto hat. Nach einer Typisierung und Beschreibung der Nutzungscharakteristika von neuem
Car-Sharing und neuem OPNV (Abschnitt 2) werden die spezifischen Grundmuster und die
spezifische Rationalitat von Alltagshandeln als zentrale Momente von Alltagspraxis charakteri-
siert. Unter Bezugnahme auf die modernisierungstheoretische Debatte wird anschlieend un-
tersucht, inwieweit dort angestellte Uberlegungen auf Veranderungen dieser , Tiefenstrukturen®
von Alltagspraxis hindeuten (Abschnitt 4). In Abschnitt 5 wird die theoretische Ebene verlassen.
Anhand exemplarischer Befunde aus der neueren empirische Forschung zur alltaglichen Le-
bensfiihrung und der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung werden wichtige Verande-

rungstendenzen von Alltagspraxis und von Alltagsmobilitdt nachgezeichnet. Aus den auf theore-



tischer und empirischer Basis angestellten Uberlegungen werden in Abschnitt 6 Schlussfolge-
rungen im Hinblick auf die Ausbreitungschancen von neuem OPNV und neuem Car-Sharing

abgeleitet.

2. Neue Mobilitatsdienstleistungen im Personennahverkehr:
Typisierung und Nutzungscharakteristika

Kombiniert man einige der existierenden Angebote im motorisierten Personennahverkehr mit
heute schon oder in nachster Zeit verfligbaren Techniken aus dem Bereich der Informations-
und Kommunikationstechnologien3, lasst sich ein Szenario zukinftiger Mobilitats-
dienstleistungen im Personennahverkehr im Sinne einer konkreten Utopie zeichnen. Wirde
diese Utopie verwirklicht, ware dies gleichbedeutend mit einer Verkehrswelt, in der das eigene

Automobil einen wesentlich geringeren Stellenwert hatte als heute.

Innerhalb dieses Szenarios kdnnen idealtypisch zwei komplementar gedachte Angebots- und
Nutzungsformen unterschieden werden: 1. Mobilitatsdienstleistungen vom Typ Car-Sharing*
und 2. nachfragegesteuerte, flexible Mobilitatsdienstleistungen im Offentlichen Personennah-
verkehr. Beide Typen von Mobilitatsdienstleistungen sind keineswegs neu. Sieht man von einer
Reihe friherer Initiativen ab, geht organisiertes Car-Sharing auf Anfange Ende der achtziger
Jahre in der Schweiz und in Berlin zurlick (vgl. Petersen 1993, S. 85 ff.); flexible Angebotsfor-
men im Offentlichen Personennahverkehr sind noch wesentlich &lter, sie werden seit Jahrzehn-
ten praktiziert (vgl. Fiedler 2001). Beide Typen von Mobilitdtsdienstleistungen kénnten sich
durch den Einsatz moderner Informations- und Kommunikationstechnologien grundlegend ver-

andern.

Beim heutigen Car-Sharing sind die Transaktionskosten flir die Nutzung immer noch recht hoch;
das Ausleihen eines Fahrzeugs muss geplant und gebucht werden, das Fahrzeug muss an ei-
ner Car-Sharing-Station abgeholt und wieder dorthin zuriickgebracht werden. Die Notwendigkeit

der Planung, die vorherige Festlegung auf bestimmte Ausleihzeiten und die Bindung an die Sta-

2 Organisiertes Car-Sharing als spezifische Nutzungsform von Automobilen ist eine soziale Innovation.
3 Zu den luK-Technologien im Mobilitatsbereich vgl. z.B. TUV 2000.

4 Einen gerafften Uberblick Uber die Diversifizierung und die Marktsituation von Car-Sharing bietet Zapp 1999.



tionsinfrastruktur bilden Zwangspunkte, die die Nutzungsflexibilitat erheblich einschranken.
Durch die neuen Informations- und Kommunikationstechnologien kénnen die Transaktions-
kosten erheblich reduziert und die Zwangspunkte weitgehend abgebaut werden, so dass Uber
Car-Sharing-Fahrzeuge nahezu ebenso flexibel verfligt werden kann wie Uber ein eigenes Au-
tomobil. An dem Einsatz dieser Technologien wird in der Car-Sharing-Szene derzeit gearbeitet,
so dass eine mittelfristige Umsetzung zu erwarten ist. Mdglich sein werden der spontane Zu-
gang zu den Fahrzeugen ohne vorherige Reservierung (Instant access), die Nutzung ohne fes-
ten Rickgabezeitpunkt (Open-end-Buchung) sowie One-way-Fahrten®. Bei dem Einsatz von
Satellitenortungssystemen (GPS) sind perspektivisch auch virtuelle Stationen denkbar, d.h. die
Fahrzeuge werden irgendwo im o6ffentlichen StraRenraum abgestellt; die Stationsinfrastruktur
wlrde damit Gberflissig. Der Nutzungsprozess ware entscheidend vereinfacht: Die Nutzer wr-
den sich zu Hause online oder von unterwegs per Handy Uber den Standort des nachsten ge-
eigneten Fahrzeugs informieren, das Fahrzeug reservieren, aufsuchen und mit Hilfe ihrer Mo-
bilCard 6ffnen und starten. Am Ende des Ausleihvorgangs kénnte das Fahrzeug an einem be-
liebigem Ort abgestellt werden. Von der Betreiberseite fordert diese Art der Nutzung eine aus-
gefeilte Logistik, die jedoch bei ausreichender Verbreitung dieser Angebotsform machbar er-
scheint. Alle Informationen ber den jeweiligen Nutzungsvorgang wirden an eine Zentrale gelei-

tet, so dass auch die Abrechnung ,automatisch® erfolgen kdnnte.

Im Offentlichen Personennahverkehr bestimmen bis heute grolRe Transportgefale, die zeitliche
Bindung an feste Fahrplane und die rdumliche Bindung an feste Routen und Haltepunkte das
Bild. Der schienengebundene Personennahverkehr mit den grofiten Beférderungskapazitaten
ist nach wie vor primar radial auf die Stadtzentren ausgerichtet. Den nachfragegesteuerten,
raumlich und zeitlich ungebundenen Angebotsformen, die sich kleiner Transportgefale bedie-
nen, kommt bisher fast ausschliellich eine reine Erganzungsfunktion in Zeiten oder Raumen
schwacher Nachfrage oder zur Abdec??kung der Nachfrage bei besonderen Anlassen zu (vgl.
Fiedler 2001).

In einem ,neuen* Offentlichen Personennahverkehr waren dagegen die flexiblen Angebotsfor-
men mit kleinen Fahrzeugen die Regel, der zeitlich und raumlich gebundene Offentlichen Per-
sonennahverkehr mit groRen Transportgefallen dagegen die Ausnahme. Die flexiblen Ange-

botsformen waren das Ruckgrat dieses Nahverkehrssystems.

S Das bisherige Fehlen der Moglichkeit von Instant Access, One-way-Fahrten und Open-end-Nutzung wird zu den
zentralen Systemschwéchen von Car-Sharing gerechnet, die die Verfugbarkeit im Vergleich zum eigenen Auto-
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Angebot und Nachfrage wirden ahnlich wie beim ,neuen® Car-Sharing mit Hilfe der Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien zueinander gebracht, wobei allerdings in diesem Falle
die Nachfrage das Angebot noch unmittelbarer bestimmen wirde. Per Datenfunk zwischen
Zentrale und Fahrzeugen ware eine flexible Dispostion in Abhangigkeit von Zeit, Ort und Um-
fang der auftretenden Nachfrage moglich. Wie beim neuen Car-Sharing kdonnten die Nutzer
Online von zu Hause oder mobil per Handy einen Fahrtwunsch anmelden. Fir Zugang und Ab-
rechnung kénnte ebenfalls die universelle MobilCard verwendet werden. Auch bei der Nutzung
des neuen Offentlichen Personennahverkehrs wiirden also die Transaktionskosten minimiert.
Die heute erforderliche Unterwerfung unter zeitliche und raumliche Regime wiirde bei den fle-
xiblen Angebotsformen weitgehend entfallen.6 Vorstellbar ist, dass zumindest in Raumen be-
stimmter Dichte, also ausreichender potentieller Nachfrage, neues Car-Sharing und neuer

OPNYV die Regelangebote darstellen.

Ob sich diese Angebote ausbreiten, hangt — abgesehen vom Willen und den Mdglichkeiten der
Betreiber — davon ab, ob sich die notwendige Nachfrage einstellt. Trotz aller Flexibilitdt und Zu-
gangserleichterungen bleibt gegeniber der Nutzung des eigenen Automobils ein gewisses Mehr

an Planungsaufwand und Transaktionskosten bestehen.

3. Tiefenstrukturen von Alltagspraxis

Filr die Frage, ob ein bestimmtes Verkehrsmittel oder genauer: eine bestimmte Mobilitatsform in
den Alltag hineinpasst, scheinen zwei eng aufeinander bezogene Momente des Alltagshan-

delns” von besonderer Bedeutung zu sein: die starke Routinisierung® dessen, was Menschen

mobil entscheidend einschranken (vgl. Franke 1999, S. 216; BCS 2000, S. 8).

6 Erste Schritte in diese Richtung werden zur Zeit im Rahmen des vom Ministerium fiir Wirtschaft, Mittelstand, Ener-
gie und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen geférderten Pilotprojektes combicar im Raum Dortmund getan,
dessen zweijahrige operative Phase Anfang September begonnen hat: Vorgesehen ist, mittelfristig das Angebot
um die beschriebenen Optionen zu erweitern wie auch die Voraussetzungen fiir virtuelle Stationen zu schaffen (vgl.
Wilke 2001; aktuelle Informationen zu combicar auf der Homepage unter www.combicar.org).

7 Die Begriffe Handeln und Verhalten werden in diesem Beitrag synonym verwendet.

8 Aus einer verkehrswissenschaftlichen Perspektive sind Routinen im Mobilitatsbereich neuerdings in dem vom Bun-
desministerium fir Bildung und Forschung geférderten Verbundprojekt Mobidrive untersucht worden (PTV/ISB/IVT
1999). Vgl. auch die dort referierte verkehrswissenschaftliche Literatur zum Forschungsstand tber die ,rhythmi-

7



tagtaglich tun, und die spezifische Form von Rationalitat, die sie dabei leitet. Wenn hier von
» 1iefenstrukturen® gesprochen wird, so soll dies andeuten, dass es sich um Strukturen handelt,
die sich nur innerhalb langerer Zeitraume andern, und nicht, dass diese Strukturen historisch

invariant sind.

3.1 Routinen als typische Handlungsmuster von Alltagspraxis

Routinisierungen bilden ein grundlegendes Moment menschlichen Handelns und Zusammenle-
bens. Aus anthropologischer Sicht ist u.a. ihre Entlastungsfunktion hervorgehoben worden (vgl.
Gehlen 1962, S. 69 f.). Routinisierung ist aber auch ,notwendig fir die psychologischen Mecha-
nismen, mit deren Hilfe in den taglichen Handlungen des gesellschaftlichen Lebens ein Geflihl

des Vertrauens bzw. der Seinsgewissheit aufrechterhalten wird“ (Giddens 1992, S. 37).

Vereinfachend kénnen Routinen als bewahrte typische Problemldsungen in typischen Situatio-
nen definiert werden. Sie besitzen eine hohe Persistenz und werden erst dann aufgegeben,
wenn sie keine hinreichend zufriedenstellende Problemlésung mehr bieten. Selbst in diesem
Falle erfolgt eine Handlungsanderung nicht unbedingt unmittelbar, da nicht nur die Suche nach
Handlungsalternativen, sondern auch die Anderung der bisherigen und die Eingewdhnung in
neue Handlungsweisen Transaktionskosten verursachen und es zudem ungewiss sein kann, ob
die neue Handlungsweise tatsachlich die erhoffte Problemlésung bringt (vgl. Plimper 1996, S.
198 f.). Routinen werden vom ,praktischen Bewusstsein“ getragen (Giddens 1992, S. 37; vqgl.
auch S. 57 sowie Joas 1992, S. 13); entsprechend gering ist die Aufmerksamkeit gegentber
mdglichen Handlungsalternativen. Routinisiertes Verhalten ist jedoch nicht gleichbedeutend mit
unreflektiertem Verhalten. Zumindest modellhaft kann routinisiertes Verhalten als Ergebnis ei-

nes vorgangigen Prif- und Entscheidungsprozesses interpretiert werden.

Typisch fur Akteure, die von Routinen geleitet werden, ist, dass sie ihr Verhalten nicht kontinu-
ierlich, sondern zyklisch anpassen (Plumper 1996, S. 196). Entscheidungssituationen dieser Art
treten oftmals krisenhaft auf und werden vor allem als krisenhaft empfunden (Plimper 1996, S.
203).

schen Muster der Verkehrsteilnahme® auf Haushaltes- und Personenebene (S. 48-96). Fur den Teil der Verkehrs-
wissenschaft, der sich mit der Modellierung und Prognose von Verkehrsverhalten beschaftigt, stellen Routinen seit
langem ein wichtiges verhaltensstabilisierendes Element dar.
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3.2 Pragmatische Rationalitat

Die Entscheidungsprozesse, die der Ausbildung von Routinen vorangehen, und auch andere
Entscheidungsprozesse im Alltag werden von einer spezifischen Alltagsrationalitat geleitet. An-
ders als beispielsweise formalisierte Entscheidungsverfahren in den Wirtschaftswissenschaften
oder in der Planung ist diese nicht auf Ergebnisoptimierung ausgerichtet, sondern auf Alltags-
bewaltigung, d.h. es handelt sich um eine pragmatische Rationalitdt. Den Referenzrahmen flr
die Beurteilung der Rationalitat der Alltagsakteure ist die Alltagspraxis mit ihren Anforderungen;
verlasst man diesen Referenzrahmen, erscheint das Verhalten der Akteure im Alltag aus der
Sicht eines - zum Beispiel verkehrswissenschaftlichen - Beobachters oftmals als nur begrenzt

rational oder suboptimal.

Folgt man dem Theorem begrenzter menschlicher Rationalitat (,Bounded rationality”; vgl. Simon
1957 und 1979), orientieren sich Alltagsakteure an einem Mindestanspruch (,Aspiration Level*;
vgl. Simon 1957, zit. nach Plumper 1996, S.190). Bei ihrer Entscheidungsfindung verfahren sie
dartber hinaus nach einer impliziten Strategie des ,Satisficing“ (Simon 1979, zit. nach Plimper
1996, S. 190 f.): Unter den Handlungsalternativen, die Gber dem Aspiration-Level liegen, wahlen

Akteure die erstbeste aus, ohne nach weiteren Optionen zu suchen.

Stellt man in Rechnung, dass Alltagsentscheidungen haufig unter Zeitdruck, bei nur begrenzter
Kenntnis der zu bericksichtigenden Zusammenhange und Unsicherheit tber den tatsachlichen
Nutzen der verschiedenen Handlungsalternativen stattfinden, wird dieses Verhalten plausibel.
Vor allem die Vertreter einer sozialwissenschaftlich differenzierten und verfeinerten Rational-
Choice-Theorie wie beispielsweise Hartmut Esser werten diese Form des Verhaltens jedoch als
Ausdruck aulerster Rationalitat (vgl. Esser 1993, S. 224). Sie ist rational, weil bei einer weiteren
Suche und Optimierung der ,Gewinn“ die Transaktionskosten unterschreiten kdnnte. Dies gilt

auch fir Mobilitatsentscheidungen.

Aus diesen Uberlegungen folgt zunachst ganz generell eine gewisse Tragheit in bezug auf jegli-
che Verhaltensanderung. Daneben sind vor allem zwei weitere Aspekte von Bedeutung, die die
Wahrscheinlichkeit von Verhaltensanderungen weiter begrenzen. Zum einen wird die Wahl der
Verkehrsmittelalternativen Car-Sharing und/oder OPNV anstelle des eigenen Pkw an die Ak-

teure als aulere Zumutung herangetragen, ohne dass sie sich in einer Krisensituation befan-



den. Im Gegenteil: Das bisher praktizierte Verhalten wird als zufriedenstellend empfunden. Ent-
sprechend dirfte die Neigung, das eigene Verhalten in Frage zu stellen bzw. tberhaupt zu the-
matisieren, eher gering sein. Anders kann sich dies darstellen, wenn Akteure aufgrund von Ver-
anderungen ihrer Lebensumstande in eine ,Krisensituation“ geraten, in der sich die alten L6-
sungsmuster nicht mehr anwenden lassen, und sie ohnehin ihren Alltag neu organisieren mus-
sen. Zum anderen muissen die Mobilitdtsalternativen ahnliche Routinisierungsmdglichkeiten
eréffnen wie das eigene Auto. Offenbar erfiillen Car-Sharing und OPNV in ihrer heutigen Ges-
talt diese Méglichkeit insofern (noch) nicht, als jedem Nutzungsvorgang eine gewisse Planung

und damit Entscheidung vorausgehen muss.®

9 zu dieser Bewertung kommt auch Franke 1999, S. 187 f.
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3.3 Oko-Effizienz als Handlungsorientierung

Ob bzw. inwieweit sich die Handelnden in ihrem Alltag effizient oder 6ko-effizient verhalten, ist
natlrlich eine nur empirisch zu beantwortende Frage. Wenn allerdings Alltagshandeln entschei-
dend durch Routinisierung und pragmatische Rationalitat charakterisiert ist, hat dies Folgen fur
die Wahrscheinlichkeit eines ,Umstiegs” auf die (im Vergleich zum eigenen Automobil) als éko-

effizient geltenden Verkehrsmittel Car-Sharing und OPNV.

Effizienz thematisiert die Minimierung des Aufwandes bei der Erstellung eines Gutes oder einer
Dienstleistung, genauer die Minimierung des Aufwandes bei gleich bleibendem Nutzen, was
auch die Substitution durch funktional aquivalente Guter und Dienstleistungen beinhalten kann.
Tendenziell zielt Effizienz auf eine Optimierung des Verhaltnisses von ,Aufwand und Ertrag®. Im
Fall der 6kologischen Effizienz bilden anstelle des Einsatzes von Kapital, Arbeit oder sonstigen
Faktoren Ressourcenverbrauch und Umweltbelastung die Vergleichsgrundlage, d.h im Mittel-
punkt stehen die Minimierung des Ressourceneinsatzes bzw. die Erhéhung der Ressourcen-
produktivitdt und damit ein bestimmter Aufwand (vgl. Frick/Diez/Reindl 1998, Scher-
horn/Reisch/Schrodl 1997).

Anderungen des Mobilitatsverhaltens im Sinne héherer dkologischer Effizienz sind aufgrund der
skizzierten Tiefenstrukturen des Alltagsverhaltens Grenzen gesetzt. Der aufgrund der starken
Routinisierung geringe Aufmerksamkeitsgrad bezlglich méglicher Verhaltensalternativen (hier:
Okologisch effizienterer Mobilitatsalternativen), die Notwendigkeit, die vorhandenen Routinen
»<aufbrechen“ zu mussen, damit neues Verhalten Uberhaupt moglich wird, und, sollte dies erfolg-
reich geschehen sein, die Strategie des ,Satisficing” lassen sich bereits als Elemente einer Effi-
zienzstrategie alltaglicher Lebensfuhrung interpretieren. Aber eben diese (auf alltagspragmati-
sche Losungen ausgerichtete) Effizienzstrategie erschwert den Umstieg auf 6kologisch effizien-

tere Verhaltensweisen.

Ein zweiter Aspekt betrifft die bedeutsame Frage des Nutzungsaquivalents. Per definitionem
setzt (Oko-)Effizienz eine Verringerung des Mitteleinsatzes bei gleich bleibendem oder verbes-
sertem Nutzen voraus. Insbesondere die Nutzung des OPNV, aber auch die Nutzung von Car-
Sharing anstelle des eigenen Automobils Iasst sich jedoch allenfalls bei sehr enger Betrachtung
in diesem Sinne werten, also etwa bei Reduktion von Mobilitat auf die Transportdimension. Fur

die Alltagsakteure dirfte der Umstieg bereits aufgrund der unterschiedlichen Nutzungsweisen
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der verschiedenen Verkehrsmittel in der Regel eine einschneidende qualitative Veranderung

darstellen. Beispielsweise fallen sowohl bei der Nutzung des eigenen Automobils als auch bei

der Nutzung von Car-Sharing-Fahrzeugen Transaktionskosten an, aber jeweils andere (s. Ta-

belle 1): Beim eigenen Auto muss fir Pflege und Wartung gesorgt werden, bei Car-Sharing-

Fahrzeugen nicht, das eigene Automobil steht jederzeit zur Verfigung, ein Car-Sharing-

Fahrzeug muss gebucht werden und so weiter. Durch die perspektivische Anndherung an den

Nutzungsstandard des eigenen Automobils, wie er oben beschrieben wurde, lassen sich diese

Hemmnisse allerdings ganz wesentlich reduzieren.

Tab. 1: Heutige Transaktionskosten fiir Automobilitiat bei Nutzung eines eigenen Autos

und bei Car-Sharing (Beispiele)

Eigenes Auto

Car-Sharing

Autokauf (Information, Suchprozess, Verhandlungen

mit Autohéndlern/-verkdufern, Entscheidungsfindung)
und -verkauf (Kaufersuche, Verhandlungen mit Inter-
essenten)

An- und Abmeldung

Abschluss und Verwaltung von Versicherungen, Steu-
ern

Reinigung, Pflege
Wartung, Inspektionen

Aufwand und Ausfallzeiten bei Defekten und Repara-
turen (Mobilitdtsgarantie nur bei Neuwagen),

Auto fir den Winter ausrusten, im Frihjahr umge-
kehrter Vorgang

Tanken

Kontrolle und Begleichung von Rechnungen

Information, Aufnahmeprozedur, Abschluss eines Nut-
zungsvertrags mit dem Betreiber, Kennntisnahme der
Nutzungsbedingungen

Buchung, Umbuchung bei Umdisposition oder Stor-
nierung

Untersuchung des Fahrzeugs vor Fahrtantritt auf
Schéaden

Abholen und Zuriickbringen der Fahrzeuge

Tanken (mit MobilCard)

Kontrolle und Begleichung von Rechnungen

Quelle:Wilke u.a. 2000, S. 5-26.

4. Alltagspraxis und gesellschaftlicher Modernisierungsprozess
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Das Alltagshandeln auf der Mikroebene und die gesellschaftlichen Strukturen sind durch die
,Dualitat von Struktur® aufeinander bezogen: Die gesellschaftlichen Strukturen erméglichen und
begrenzen die Praxis der Handelnden in der Alltagswelt, sie schaffen Mdglichkeitsraume, in
denen die Individuen entscheiden und handeln. Gleichzeitig werden sie durch eben diese Praxis
produziert und reproduziert (vgl. Giddens 1992, S. 77 ff.). Gesellschaftlicher Wandel bedeutet
demnach immer auch Wandel der Alltagspraxis, das eine ist ohne das andere nicht denkbar.

4.1 Alltagsgestaltung

Vorherrschend bei der Deutung der gegenwartigen Phase gesellschaftlicher Entwicklung ist das
Modernisierungsparadigma. Allerdings sind die modernisierungstheoretischen Interpretations-
muster hdéchst unterschiedlich. Die Hauptkonfliktlinie verlauft zwischen den dominanten Theo-
rien ,einfacher* und den Theorien ,reflexiver* Modernisierung'®. Wahrend die Anhénger einfa-
cher Modernisierung die derzeit ablaufenden gesellschaftlichen Veranderungsprozesse als ,wei-
tergehende“ industriegesellschaftliche Modernisierung deuten, gibt es fir die Anhanger re-
flexiver Modernisierung Anzeichen fir einen grundlegenden und teilweise schon vollzogenen
Wandel gesellschaftlicher Entwicklung. Aus der Sicht der Theorie reflexiver Modernisierung
tragt die industriegesellschaftliche Moderne ,im Zuge eigendynamischer Weitermodernisierung
sozusagen durch die Hintertlr der Nebenfolgen® (Beck 1996, S. 39) reflexiv zur Auflésung ihrer

Grundlagen bei. Eine der Nebenfolgen ist die 6kologische Krise.

Allerdings charakterisiert reflexive Modernisierung aus der Sicht ihrer Vertreter nicht den Pro-
zess der neueren gesellschaftlichen Entwicklung als ganzen, sondern erfasst ,nur eine Ent-
wicklungsdynamik® (Beck 1996, S. 33; Hervorh. im Orig.). Wohin die ,Radikalisierung der Mo-
derne, welche die Pramissen und Konturen der Industriegesellschaft aufiést®, fihrt, ist prinzipiell
offen; sie erdffnet den Weg sowohl in andere Modernen als auch in Gegenmodernen (Beck
1996, S. 29; Hervorh. im Orig.). Die gegenwartigen modernen Industriegesellschaften sind le-
diglich ,halbmoderne” Gesellschaften, in denen sich moderne Elemente mit Elementen einer
Gegenmoderne mischen (Beck 1996, S. 56).

Von Bedeutung fur die hier behandelte Fragestellung ist vor allem der Prozess gesellschaftli-
cher Individualisierung, wie er unter anderem von Ulrich Beck beschrieben worden ist, als kon-
stitutives Moment reflexiver Modernisierung. Durch den seit Ende der flnfziger Jahre des letz-

ten Jahrhunderts allgemein gestiegenen Wohlstand, durch die Erhéhung der Bildungschancen
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und den Ausbau der sozialstaatlichen Sicherungssysteme hat - bei Fortbestand und teilweise
sogar Verscharfung der relativen Ungleichheiten zwischen den sozialen Schichten - in der bun-
desdeutschen Gesellschaft gleichzeitig eine Niveauverschiebung (,Fahrstuhleffekt®) und Diversi-
fizierung von Lebensbedingungen und Lebenslagen stattgefunden (Beck 1986), das heil’t die
Moglichkeitsraume der Individuen haben sich ausgeweitet und sind in sich differenzierter ge-

worden, die Optionen haben sich vervielfaltigt.

Anders als in der Groligruppen-Gesellschaft der industriegesellschaftlichen Moderne ,lasst sich
nicht langer von der beruflichen Stellung im Arbeits- und Produktionsprozess auf Lebensformen,
Lebenslagen, Lebensstile der Personen schliel’en. Die Behauptung reflexiver Modernisierung
lauft so auf die Behauptung abnehmender Kovariation von 6konomisch bestimmten Milieudiffe-
renzierungen und subjektiven Interessen und Situationsdefinitionen hinaus® (Beck 1996, S. 46;
Hervorh. im Orig.). Die traditionellen Grof3gruppen-Strukturen von Klassen und Schichten verlie-
ren zunehmend ihre Bedeutung als ,Interessengemeinschaften® im Konflikt von Arbeit und Kapi-
tal. Vor allem aber verlieren sie ihre Rolle als intermediare Instanzen zwischen Individuen und
Gesellschaft, die fir die gesellschaftliche Einbindung der Individuen gesorgt haben. Aufgrund
des Fehlens sozio-kulturell praformierter und kollektiv geteilter Wahrnehmungs-, Interpretations-
und Verhaltensmuster entsteht fir die Individuen ein fortwahrender Dispositions- und Entschei-
dungszwang. Die Herausldsung aus traditionellen Zwangen und die Zunahme der Wahlfreiheit
bedeuten also umgekehrt, dass Wahlen nun ,obligatorisch wird (Giddens 1996, S. 143). In der
individualisierten Gesellschaft muss sich der Einzelne als ,Handlungszentrum® und ,Planungs-
blro“ begreifen (Beck 1986, S. 217). Reflexive Modernisierung ,fuhrt dazu, dass die Menschen
auch in ihrer alltaglichen Lebensfuhrung gezwungen sind, sich permanent mit offenen Lagen
und Entscheidungssituationen auseinander zu setzen und dann entscheiden zu missen, das
heil’t die alltdgliche Lebensfuihrung, das Leben insgesamt wird reflexiv (Hildebrandt u.a. 2000,
S. 24).

Der Prozess der Individualisierung ist nicht zu trennen vom Prozess der Automobilisierung und
dem Aufstieg des Automobils zum dominanten Individualverkehrsmittel.!! Das Automobil macht
nicht nur unabhangig in zeitlicher, raumlicher und sozialer Hinsicht; erst das Automobil versetzt

die Mehrzahl der Individuen in die Lage, die vielfaltigen neuen Optionen auch zu nutzen, vor

10 Eine dritte Gruppe bilden die Theorien der Postmoderne (vgl. Beck 1996, S. 38 f.)
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allem, zwischen ihnen wahlen zu kénnen — und es ermdglicht zugleich diese Vielfalt. Klaus
Kuhm (Kuhm 1997)12 hat den Systemcharakter!3 der Automobilitdt herausgearbeitet und diese
als eigendynamischen sozialen Prozess beschrieben. Das Automobil ist mehr als ein techni-
sches Gerat, das Fortbewegung ermaoglicht. Die Nutzung des Automobils erlaubt eine Differen-
zierung des Alltagshandelns. ,Die so ermdglichte Herstellung einer differenzierten Struktur des
Alltagshandelns setzt ihrerseits die Nutzung des Automobils voraus und erzwingt zugleich auch
seine zukilnftige Wirkung, was zu einer weiteren Differenzierung fihrt* (Kramer-Badoni/Wilke
1997, S. 28).

Unter den Bedingungen reflexiver Modernisierung hat auch Automobilitat als Synonym fur Mo-
dernitat ihre Selbstverstandlichkeit eingeblft und ist reflexiv geworden. Durch Rickkopplungen
(z.B. Staus) und 6kologische Folgen schlagt Mobilitat auf sich selbst zurlick (Reflexivitat). Das
lineare Erfolgsprinzip fortgesetzter Optimierung und Ausweitung funktioniert nicht mehr. In der
Folge bricht der bis dahin geltende Mobilitdtskonsens auf, Automobilitdt wird in Frage gestellt
(Reflexion)'# (Beck/Kesselring 1997, S. 17).

Wenn die These gestiegener Reflexivitat des Alltagslebens richtig ist, liegt es nahe, auch von

einer Zunahme an Rationalitat auszugehen.

5. Beobachtungen zur Transformation des Alltags

11 Ausfihrlich zum Zusammenhang von Individualisierung und Automobilisierung, der hier nur angedeutet werden
kann, vgl. Kramer-Badoni 1993, Burkart 1994.

12 Diese Studie ist ebenfalls im Rahmen des erwahnten Projektes ,Okologisch vertragliche Mobilitat in Stadtregio-
nen“ entstanden.

13 Wolfgang Sachs hat auf die Fraglichkeit des Autonomiegewinns durch das Automobil hingewiesen. Angesichts
der offentlichen und privaten Infrastrukturen wie Verkehrsbauten, gesetzlichen Regelungen, Werkstatten, Versiche-
rungen usw., die Bestandteile des automobilen Systems sind und ohne die individuelle Automobilitdt nicht méglich
ist, ist die gewonnene Unabhangigkeit faktisch eine ,abhangige Unabhangigkeit‘: ,Was heillt da schon ,selbstbe-
weglich*? Doch nichts anderes, als sich in einem Verbund laufender Systeme einzuklinken® (Sachs 1999, S. 334).

14 Dies spiegelt sich u.a. in der erwdhnten Diskussion tber das Verhaltnis von Mobilitdt und Verkehr. Beispielsweise
zielt eine der vertretenen Positionen auf die Entkoppelung von optional verstandener Mobilitdt und (umweltschadi-
gendem) Verkehr.
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Die auf modernisierungstheoretischer Ebene skizzierte Transformation des Alltags Iasst sich auf
der Ebene der empirischen Alltagswelt sowohl im Hinblick auf generelle Veranderungstenden-
zen der Alltagspraxis als auch hinsichtlich der Veranderung von Alltagsmobilitdt nachzeichnen

und konkretisieren.

Als Grundlage dienen im Folgenden zum einen Ergebnisse empirischer Forschung zum ,Kon-
zept der alltaglichen Lebensfiihrung“1®, zum anderen Ergebnisse von Erhebungen, die im Rah-
men des Verbundprojektes ,Okologisch vertragliche Mobilitat in Stadtregionen® durchgefiihrt
wurden. Die Untersuchungen des Verbundes waren insofern am Konzept der alltaglichen Le-
bensflihrung orientiert, als in ihnen die organisatorische Alltagsbewaltigung von Haushalten im
Mittelpunkt stand.

Bei den Befragungen zur alltdglichen Lebensfilhrung wie auch bei den Erhebungen des For-
schungsverbundes wurde fast ausschlieBlich mit qualitativen Methoden und entsprechend klei-
nen Stichproben gearbeitet. In den empirischen Untersuchungen des Forschungsverbundes
wurden Personen aus stadtischen Haushalten in Bremen und Halle sowie in Minchen (Wohn-
projekt Kolumbusplatz) befragt'®, d.h. Personen, die aufgrund der stadtischen Infrastruktur und
des in Stadten in der Regel guten OPNV-Angebotes prinzipiell in der Lage sind, ihren Alltag
auch ohne ein eigenes Auto zu bewaltigen. Einbezogen in die Erhebungen wurden aul3er in
einer Untersuchung in Bremen, in der nur autolose Haushalte befragt wurden, sowohl Haushalte

mit als auch Haushalte ohne eigenes Automobil.

5.1 Allgemeine Tendenzen der Veranderung von Alltagspraxis

15 Gegenstand des Konzeptes der Alltaglichen Lebensfiihrung ist die Konstruktion, Rekonstruktion und Transforma-
tion der Muster alltaglicher Lebensfiihrung. Aus der Perspektive einer subjektorientierten Soziologie wird alltagliche
Lebensfiihrung als aktive Leistung der Individuen begriffen, durch die diese zwischen Alltagserfordernissen und —
anspriichen auf der einen und gesellschaftlichen Bedingungen auf der anderen Seite strategisch vermitteln. Inso-
fern sind die Individuen ,Konstrukteure® ihres jeweiligen Alltags. Empirisch lassen sich die Formen alltaglicher Le-
bensfiihrung als relativ dauerhafte Arrangements beobachten, die die Alltagstatigkeiten mit ihren verschiedenen
Aspekten in einen konsistenten Zusammenhang stellen. ,Die elementare Funktion alltaglicher Lebensflihrung be-
steht darin, die sachlichen, zeitlichen, sinnhaften und emotionalen Erfordernisse des Lebens und die entsprechen-
den Aktivitaten in einem integrierenden Rahmen auf Dauer hin angelegt nach Prioritédten, Art und Umfang zu ord-
nen, methodisch zu planen, zu synchronisieren und praktisch umsetzen® (Kudera 1995, S. 89).

16 Die Stichprobengrofien (Nettostichproben) der qualitativen Erhebungen lagen zwischen etwa 20 und 200 Perso-
nen. Lediglich in Halle wurde in einem innenstadtnahen Griinderzeitviertel eine reprasentative Befragung mit rund
300 Personen durchgefihrt.
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Organisation der Alltagspraxis und Alltagsrationalitat, die hier als zentrale Momente alltaglicher
Lebensfiihrung thematisiert wurden, haben sich geandert und werden sich vermutlich perspek-
tivisch unter Beibehaltung der eingeschlagenen Richtung weiter verandern. ,Hinweise auf eine
langfristige Veranderung alltaglicher Lebensfiihrung zeigen sich darin, dass die Alltagsgestal-
tung aus einem wenig reflektierten und nur begrenzt aktiv gestaltetem Trott gelést und mit be-
wuBter Steuerung zielgerichtet und maoglichst leistungsfahig organisiert wird.“ Diese Verande-
rung betrifft sowohl verstarkt einzelne Handlungen und Handlungsbereiche wie auch die Le-
bensfiihrung als ganze (Jurczyk/Vol 1995, S. 377).

Die Befreiung von den Zwangen tberkommener Tradition und Strukturen der industriellen Mo-
derne erfordert in der Umkehrung eine reflexivere Gestaltung des Alltags. Zu beobachten ist
eine ,Verarbeitlichung“ des Alltags, in der sich vor allem ein gewandelter Umgang mit Zeit spie-
gelt. ,Etliches deutet darauf hin, dass der Alltag zunehmend zu einem Ort und Objekt systema-
tischer Effizienzsteigerung und -rationalisierung wird, bei dem (wie in Wirtschaftsbetrieben) be-
wusst Organisationstechniken und zunehmend materiale Technik als produktivitatssteigernde
Hilfsmittel eingesetzt werden missen, um die Anforderungen zu bewaltigen* (Hildebrandt u.a.
2000, S. 34). Die Zunahme an Freiheit produziert so eine selbst geschaffene Unfreiheit, die an

die Stelle der alten, von auf3en gesetzten Zwange tritt.

Aus verschiedenen empirischen Untersuchungen zum Konzept alltdglicher Lebensfliihrung wur-
den drei unterschiedliche Idealtypen von Alltagsgestaltung rekonstruiert, die in Abhangigkeit von
den jeweiligen Lebensbedingungen variieren und unterschiedliche Formen der Rationalisierung
reprasentieren. Sie lassen sich als Bilder von ,Alltags-Routine®, ,Alltags-Organisation® und ,All-
tags-Kunst“ beschreiben (Jurczyk/Vol 1995, S. 378 ff.):

— Stationdren und Uberschaubaren Lebens- und Arbeitsverhaltnissen entspricht eine eher
traditionale Form der Lebensflihrung, die von Normen und Routinen gepragt ist. Rational
gesteuert ist sie insofern, als das Bewahrte erhalten werden soll.

— Unter ,anforderungsreichen (...) Arbeits- und Lebensbedingungen® tritt eher der dezidiert
strategisch-zweckrationale Typus auf, der in seiner Alltagsgestaltung dem von Max Weber
beschriebenen Idealtypus einer methodischen Lebensfihrung am nachsten kommt. Cha-
rakteristisch ist beispielsweise der durchorganisierte Umgang mit Zeit.

— Der ,situative® Typus lebt unter komplexen und dynamischen Bedingungen und hat hoch
entwickelte Anspriiche an das Leben. Die praktizierte Rationalisierung des Alltags ge-
schieht Uber eine Rahmensteuerung bei Verzicht auf Optimierung im Einzelnen. Damit
entzieht sie sich dem Weberschen Rationalitdtsschema; vermutlich kommt aber gerade
dieser neuartigen Form der Rationalisierung ,angesichts immer dynamischerer und offe-
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nerer Arbeits- und Lebensbedingungen (...) eine wachsende historische Bedeutung“ zu
(Jurczyk/Vold 1995, S. 381).

Eindeutige Affinitaten zu bestimmten Mobilitdtsformen oder zu einem Leben mit oder ohne ei-
genes Automobil sind nicht erkennbar und lassen sich aus den drei Idealtypen von Alltagsges-
taltung auch nicht ableiten. Von Bedeutung ist jedoch die vor allem beim zweiten Idealtypus
(»Alltags-Routine®) und, wenngleich auf eine neue Weise, auch beim dritten Idealtypus zum
Ausdruck kommende Grundstrdomung zu einer reflexiven und rationalen Durchdringung des All-
tags. Wie im Folgenden gezeigt wird, driickt sich diese u.a. in einer Differenzierung der Mobili-

tatsmuster aus.

5.2  Alltagsmobilitat!”

5.2.1 Differenzierung

Die im Verbundprojekt ,Okologisch vertragliche Mobilitat in Stadtregionen® untersuchten stadti-
schen Haushalte erwiesen sich bei ihren Mobilitatsentscheidungen sowohl im Hinblick auf die
Frage von Autobesitz und Autolosigkeit als auch hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl im Alltag
als flexibler und rationaler, als dies gemeinhin angenommen wird. Zwar trifft zu, was in ver-
kehrswissenschaftlichen Untersuchungen immer wieder herausgestellt wird, dass — wenig Uber-
raschend — Autobesitz und Autonutzung positiv miteinander korrelieren, aber eben nicht im Sin-
ne einer Vorentscheidung und Festlegung auf das Automobil als das (fast) alleinige Verkehrs-

mittel.

Bei einem Teil der befragten (autolosen und autobesitzenden) Haushalte ist das Verhaltnis zum
eigenen Automobil durch Flexibilitdt gekennzeichnet; Autobesitz und Autolosigkeit stellen sich
als weit weniger verfestigt dar als erwartet. Es scheint sich dabei vielmehr um tendenziell alter-
nierende, einander immer wieder ablésende Verhaltensmuster zu handeln, die im Lebensverlauf
eine relativ groRe Dynamik entfalten kénnen. Uber die Anschaffung oder Abschaffung eines
Automobils wird Uberwiegend situativ und pragmatisch in Abhangigkeit von den wechselnden
Lebensumstanden entschieden. Im Vordergrund steht bei den Haushalten, die Gber diese Fle-
xibilitdt verfigen, der tatsadchliche Gebrauchswert des Autos flr die Bewaltigung der Anfor-

derungen des Alltagslebens. So hat in Bremen die Uberwiegende Anzahl der befragten autolo-
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sen Haushalte keineswegs schon immer autolos gelebt, sondern war, teilweise Uber langere
Phasen, im Besitz eines eigenen Automobils. Die (Wieder-)Anschaffung eines Automobils ist flir
viele Haushalte vorstellbar und wird mit konkreten Situationen verbunden, insbesondere wenn
sich die Einkommenssituation andert, sich berufliche Veranderungen ergeben oder man ,aufs

Land“ umzieht.18

Ein (phasenweises oder dauerhaftes) Leben ohne eigenes Auto bedeutet dabei nicht véllige
Autoabstinenz. Auch von autolosen Haushalten wird, etwa beim Grofieinkauf, bei Transport-
problemen, bei Ausfligen und in Engpasssituationen auf ein Auto zurlickgegriffen: als Taxi, als
geliehenes Auto von Nachbarn, Verwandten und Bekannten, als Mietwagen oder in Form einer
Mitfahrgelegenheit; der Anteil der Car-Sharing-Teilnehmer ist noch relativ klein. Allerdings ge-
schieht dies in den meisten der befragten autolosen Haushalte nur gelegentlich, so dass man,
bezogen auf die Mehrzahl der ohne eigenes Auto lebenden Haushalte, mit gewissem Recht von

einer weitgehenden Orientierung auf nichtautomobile Verkehrsmittel sprechen kann.

Auch die Verkehrsmittelwahl der autobesitzenden Haushalte ist sehr viel differenzierter und si-
tuationsangemessener als urspriinglich angenommen, tendenziell variiert sie mit den durchge-

fuhrten Aktivitaten.

5.2.2 Handlungsorientierungen

Sowohl bei den in Bremen befragten autolosen Haushalten, die seit jeher ohne Auto leben, als
auch bei jenen autolosen Haushalten, die ihr Auto abgeschafft haben, standen bei der Entschei-
dung fur die Autolosigkeit pragmatische Motive, die auf praktische Nutzenerwagungen zurtick-
gehen, im Vordergrund. Am haufigsten genannt wurde dabei der fehlende Bedarf; weitere Bei-
spiele sind das gute OPNV-Angebot, dass — wobei wiederum auch das OPNV-Angebot ein
wichtiger Aspekt gewesen sein dirfte — ein eigenes Auto in einer Gro3stadt wie Bremen fir G-
berflissig gehalten wird, oder das bei einem eigenen Auto als unglnstig bewertete Kosten-
Nutzen-Verhaltnis. Fur rund 80 % der in Bremen befragten autolosen Haushalte spielten prag-

matische Uberlegungen eine Rolle, fiir fast 40 % der Haushalte waren sie ausschlaggebend.

17 zu den empirischen Grundlagen s. die FuBnote zum Titel des Beitrags.

18 Die Bedeutung von Veranderungen der Lebenssituation flr einen ,Routinebruch ist von Franke in einer empiri-
schen Untersuchung Berliner Car-Sharer bestatigt worden. Veranderte Lebensumstande und in der Folge ver-
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In der Alltagsmobilitat ist vor allem das Einkaufsverhalten pragmatisch orientiert. Eingekauft
wird, wenn ein ausreichendes Angebot vorhanden ist, in der unmittelbaren Umgebung, unab-
hangig von Autobesitz oder Autolosigkeit der Haushalte. Von diesem Muster weicht die Wahl
von Arzten, Kindergarten und Schulen ab, fiir deren Auswahl offensichtlich andere Qualitats-
malfistabe und sehr spezifische Kriterien gelten. Das bedeutet, je standardisierter die Qualitat
eines Angebotes ist, desto wahrscheinlicher wird eine Einrichtung im Nahbereich genutzt. Und
umgekehrt, je spezieller ein Angebot, je geringer also die Austauschbarkeit der Einrichtungen
ist, desto unabhangiger ist die Wahl des Angebots von der Distanz zur Wohnung. Das kann
heillen, dass Haushalte generell dazu tendieren, die Distanzen und damit den Verkehrsaufwand
bei standardisierten Angeboten maoglichst gering zu halten, oder — was wahrscheinlicher ist —
dass bei Aufsuchen weiter entfernter Einrichtungen keine qualitativen Verbesserungen des

Angebots erwartet werden kdnnen — eben weil dieses standardisiert ist.1°

Autolosigkeit wird relativ selten aus 6kologischen Motiven gewanhlt; diese sind nur flr eine kleine
Gruppe von Haushalten ausschlaggebend fir die Abschaffung des eigenen Autos oder die Ent-
scheidung gegen die Anschaffung eines Automobils. Bei der Abschaffung haben &kologische
Grunde ein etwas grofReres Gewicht als bei der Entscheidung fir die Nichtanschaffung eines
Automobils. Eine noch weitaus geringere Rolle spielen 6kologische Griinde bei der Verkehrsmit-
telnutzung im Alltag. Ihre Bedeutung ist eher marginal; sie werden, wenn Gberhaupt, mitgenannt

und sind in den wenigsten Fallen entscheidend.

Diese Befunde sind nicht weiter Uberraschend. Aus der Umweltforschung (vgl. Diek-
mann/Preisendorfer 1992) ist bekannt, dass nur ein geringer Anteil derjenigen, die sich als um-
weltbewusst einstufen — immerhin sind dies in der Regel rund drei Viertel der Befragten —, sich
auch tatsachlich umweltschonend verhalt. Verkehr ist in diesem Zusammenhang ein besonders
problematischer Bereich, weil die Umsetzung von 6kologischem Wissen in 6kologisches Han-
deln weitgehend nach dem Low-cost-Prinzip erfolgt. Die Kosten fir den Umstieg vom Auto auf
ein umweltfreundliches Verkehrsmittel erscheinen den meisten als zu hoch; eine entsprechend
untergeordnete Rolle spielen 6kologische Kriterien bei den Mobilitatsentscheidungen der Akteu-

re. In einer umfassenderen Erklarung des mit der Low-cost-Hypothese interpretierten Verhal-

anderte Mobilitatsbedarfe kdnnen sowohl fiir den Beitritt zu Car-Sharing als auch flir den Austritt die entscheidende
Ursache darstellen (Franke 1999, S. 189 f.).

19 Unter sehr spezifischen Randbedingungen — standardisierte Angebote, Beschrankung von Mobilitat auf die Trans-
portfunktion — wird hier also effizientes Verhalten praktiziert.
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tens werden die Akteure nicht von den privaten Kosten an Geld, Zeit, und Energie und den Ver-
zicht auf Komfort davon abgehalten, gemaf ihrem Umweltbewusstsein zu handeln, sondern von
der Kostendifferenz zwischen den Kosten fir naturschonendes und naturschadigendes Verhal-
ten: ,Weil die gesellschaftliche Infrastruktur naturschonendes Verhalten mit héheren privaten
Kosten belegt als naturschadigendes, missen diejenigen, die zur Umweltschonung motiviert
sind, gegen das Geflhl handeln, von der Gesellschaft ungerecht behandelt zu werden. Dazu
aber muf} ihre Motivation so robust sein, wie sie es nur bei Menschen mit sehr ausgepragten
postmateriellen Werten ist; nur sie setzen sich Uber ein hohes Mal} an Ungerechtigkeit hinweg*
(Scherhorn 2000, S. 290 f.). Generell hat im Verlaufe der 90er Jahre die ,Zahlungsbereitschaft"
far den Umweltschutz abgenommen; gegeniber den durch den Autoverkehr verursachten Um-
weltproblemen ist die Sensibilisierung in jingster Zeit, zwischen 1996 und 1998, deutlich zu-
rickgegangen (vgl. BMU 1998, S. 26 ff. und 52 f.).

Die abnehmende Bedeutung 6kologischer Motive und die zunehmende Bedeutung pragmati-
scher Orientierungen hat sich auch in deutschen und Schweizer Studien zu Car-Sharing (Brandt
1995, Muheim & Partner 1998) gezeigt, die eine signifikante Veranderung der Motivstrukturen
und Einstellungsprofile wie auch der Mitgliederstruktur seit den Anfangen von Car-Sharing zu
Beginn der 90er Jahre dokumentieren. Besonders deutlich wurden diese Veranderungen in der
Schweizer Studie (Muheim & Partner 1998) herausgearbeitet, deren Ergebnisse sich zwar nicht
unmittelbar, aber doch der Tendenz nach auf die deutschen Verhaltnisse Ubertragen lassen.
Wenngleich sowohl bei den Altkunden der Pionierphase als auch bei den Neukunden der letz-
ten Jahre und den potentiellen Kunden eine ,Oko-Sensibilisierung“ die notwendige Grund-
voraussetzung fur ein Interesse an Car-Sharing zu sein scheint, und obwohl die Unterschiede
nur gradueller Art sind, trennt ein ,Wertewandel“ die Pioniere auf der einen von den Neukunden
und potentiellen Kunden auf der anderen Seite: Die Neukunden sind weniger umweltpolitisch
Lideologisiert“. Nicht 6kologische, sondern praktisch-pragmatische Uberlegungen haben ein
grofReres Gewicht und waren bei den Neukunden fur den Beitritt entscheidend. Der Kostenfak-
tor spielt ebenfalls eine groRere Rolle als bei den Altkunden. Bemerkenswert ist auch, dass die
Neukunden gegenuber den Altkunden mehr Wert auf Ausstattung, Komfort und Design der Car-
Sharing-Fahrzeuge legen; im Vergleich zu den Altkunden haben sie dariber hinaus deutlich
mehr Spald am Autofahren. Diese Merkmale sind bei den potentiellen Kunden noch ein Stick
weit ausgepragter als bei den Neukunden. Korrespondierend zu diesem ,Wertewandel® hat
sich auch das Sozialprofil der heutigen und der potentiellen Kundschaft geandert. Gegenuber
den Pionieren sind diese Kunden jlinger, weniger gut ausgebildet und verfiigen Uber ein gerin-

geres Einkommen; aulerdem ist der Frauenanteil grofRer. Die Verfasser der Schweizer Studie
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interpretieren diese Veranderungen als einen Entwicklungs- und Offnungsprozess hin zum

Massenpublikum.

6. Schlussfolgerungen

Die auch fur die alltagliche Mobilitat geltende Logik des Alltagshandelns gilt es zu bertcksichti-
gen, wenn es um die Frage einer ,Lenkung“ in Richtung 6kologischer Mobilitdtsformen geht.
Obwohl es zunachst anders erscheinen mag, erdffnet gerade die spezifische Logik des All-

tagshandelns Spielraume und Optionen fir Verhaltensanderungen.

6.1 Handlungsspielraume

Aus den dargestellten empirischen Ergebnissen ist die These ableitbar, dass die habitualisierte

Bindung an das Automobil und seine Nutzung loser geworden ist.

Dafir sprechen drei Momente. Das erste Moment besteht darin, dass Autobesitz und Autolosig-
keit keine festgeflgten und auf Dauerhaftigkeit angelegten Verhaltensmuster mehr sind, son-
dern Uber sie in Abhangigkeit von den wechselnden Lebensumstanden entschieden wird, dass
auch Automobile im Alltag eine differenzierte Verkehrsmittelnutzung zeigen, d.h. nicht auf ihr
Auto fixiert sind, dass es Hinweise auf eine teilweise ,Entkoppelung® von Besitz und Nutzung
des Automobils gibt. Das zweite Moment ergibt sich unmittelbar aus der Rationalitat des Mobili-
tatsverhaltens der Haushalte. Wenn die Alltagsmobilitat der Haushalte rational ist, dann bedeu-
tet dies zu allererst, dass sie das Resultat von Reflexions- und Abwagungsprozessen darstellt.
Diese Feststellung ist keineswegs trivial. Verhaltensdifferenzierung in Form von Flexibilitat und
Situationsangemessenheit, in denen sich diese Rationaliat ausdriickt, setzt einen bestimmten
Grad an Bewusstheit des eigenen Mobilitatsverhaltens voraus. Gleichzeitig bedeutet sie, und
dies ist das dritte Moment, ein standig vorhandenes Mal} an Bereitschaft, das eigene Handeln
zur Disposition zu stellen. Mobilitatsverhalten ist nach wie vor Uberwiegend routinisiertes Verhal-
ten, allerdings scheinen die Mobilitatsroutinen inzwischen kurzeren Verfallszeiten zu unterliegen
und missen haufiger an wechselnde Verhaltnisse angepasst werden. Aul3erdem scheinen sie
an interner Komplexitdt gewonnen zu haben. Die Rationalitdt der Haushalte ist eine pragmati-

sche, auf die Bewaltigung der Alltagspraxis ausgelegte Rationalitat; andern sich die Bedingun-
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gen so, dass die bisherige Praxis nicht mehr zufriedenstellend ist, werden neue Arrangements
der Lebensfiihrung eingegangen. Zusammenfassend liee sich von einer ,pragmatischen Diffe-

renzierung* als zentralem Muster des Alltagshandelns sprechen.

In bezug auf die skizzierten Aspekte von gestiegener Reflexivitat und Rationalitat bestatigen
sich damit auch die Thesen der Theorie reflexiver Modernisierung. Allerdings, und dies muss
noch einmal ausdricklich betont werden, handelt es sich hier um beobachtete Verhaltensten-
denzen, d.h. nicht alle Alltagsakteure und nicht alle autofreien oder autobesitzenden Haushalte
handeln nach diesen Verhaltensmustern und -maximen. Trotz dieser Einschréankung liefern die
vorgestellten Befunde wichtige Anhaltspunkte fur die Beantwortung der Frage nach der ,Pas-
sung“ der neuen Mobilitdtsdienstleistungen und der Alltagspraxis von Individuen und Haushal-

ten.

6.2 Ausbreitungschancen fiir den neuen OPNV und das neue Car-Sharing

Ein groReres Handlungspotential scheint im Bereich der Forderung einer selektiven und diffe-
renzierten Automobilnutzung, genauer: Verkehrsmittelnutzung zu liegen. Anders etwa als beim
Modell autofreien Wohnens haben sich jenseits wissenschaftlicher und offentlicher Wahrneh-
mung und jenseits des 6kologischen Diskurses neue Mobilitdtsmuster entwickelt, die die Aus-
schlief3lichkeit der Verbindung von Automobil und dem Bild vom guten Leben in Frage stellen.
Eine nahe liegende Handlungsoption liegt deshalb darin, das Mobilitatssystem so umzugestal-
ten, dass eine differenziertere, bedarfsgerechte Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel er-
leichtert wird. Die dargestellten Untersuchungsergebnisse zeigen, dass sich die skizzierte tech-

nische Vision eines solchen Verkehrssystems auch sozial begrinden lasst.

Zumindest fur diejenigen, die heute ein eigenes Auto nutzen und auch in Zukunft ihre Mobilitats-
muster nicht grundlegend verandern wollen oder kdnnen, missen sich die Mobilitatsalternativen
am Nutzungsstandard orientieren, den das eigene Auto bietet, also eine ahnliche zeitliche,
raumliche und soziale Unabhangigkeit gewahrleisten. Das eigene Automobil kann nicht einfach
gegen andere ,Transportbehalter” ausgetauscht werden, da es Optionenvielfalt und Alltagsdiffe-
renzierung ermdglicht. Anzunehmen, dass es moglich sei, hinter den erreichten Grad von Wahl-
freiheit und Differenzierung zuriickzugehen, ware unrealistisch. Andererseits ist es wahrschein-
lich, dass Veranderungen der Rahmenbedingungen von Mobilitdt Anpassungsvorgange auslo-
sen wirden.
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Neues Car-Sharing und neuer OPNV als wesentliche Bestandteile eines neuen Mobilitatssys-
tems bieten diese Voraussetzung, in dem sie sich weitgehend dem Standard des eigenen Au-

tomobils ndhern und eine nahezu vergleichbar flexible Nutzung eréffnen.

Stimmt man der Hypothese zu, dass Menschen ihr Verhalten in der Regel nur dann andern,
wenn sie durch die Verhaltensanderung einen Gewinn (im weitesten Sinne) erwarten, mussten
die neuen Mobilitdtsdienstleistungen jedoch nicht nur vergleichbare Optionen bieten wie der
eigene Pkw, sondern die bessere Alternative darstellen, im Falle des Car-Sharing also das bes-
sere Auto. Ein moglicher Vorteil kdnnte beispielsweise in den glnstigeren Kosten bestehen. Bei
entsprechender Verbreitung kénnten auch die monetaren Kosten weiter gesenkt werden, so
dass sich die Kostendifferenz zwischen Nutzung des eigenen Autos und Car-Sharing zu Guns-
ten der umweltschonenden Mobilitatsalternative zumindest deutlich verringern lieBe. Oko-
Effizienz durfte aufgrund der Dominanz der pragmatischen Orientierung von Alltagspraxis im
Bereich der Alltagsmobilitdt auch in Zukunft keine bedeutende Rolle spielen und sich in erster

Linie als Nebeneffekt einstellen.
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