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Meinen Kollegen Gerhard Scherhorn und Raimund Bleischwitz danke ich fiir ihre hilfreiche Kritik
und verschiedene Literaturhinweise. — Die in den Abschnitten 3 (Tiefenstrukturen von Alltags-
praxis) und 5.2 (Alltagsmobilitit) dargestellten Gedankengéinge wurden iiberwiegend zusammen
mit Thomas Kriamer-Badoni von der Universitidt Bremen entwickelt. Sie sind Teil des Versuchs
einer Synthese von Zwischenergebnissen des vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
geforderten mehrjihrigen Verbundprojektes ,,Okologisch vertrigliche Mobilitit in Stadtregionen*
(vgl. Kramer-Badoni/Wilke 1997), das im Jahr 2000 abgeschlossen wurde. Dort sind auch die am
Verbundprojekt beteiligten Personen und Forschungsstellen aufgefiihrt. Die empirischen Grund-
lagen fiir die Interpretationen in Abschnitt 5.2 dieses Beitrages fuBlen, soweit sie aus dem
Verbundprojekt stammen, auf den Arbeiten von Hiltrud Burwitz (Burwitz 2001), Henning Koch
(Koch 2001), Dorothée Klockner und Steffen Fliegner (Fliegner/Klockner 2000) sowie von
Helmut Deecke (Deecke 2000).



Zusammenfassung

Gegenstand des Beitrages sind die Ausbreitungsbedingungen und -chancen neuer
Mobilititsdienstleistungen zwischen individuellem und o6ffentlichem Personen-
nahverkehr. Thematisiert werden die komplementédr gesehenen Mobilititsdienst-
leistungen Car-Sharing und nachgefragegesteuerte OPNV-Angebotsformen ohne
feste Route und ohne Fahrplan. Beide Angebotsformen existieren schon seit
langerem, konnten sich aber bei Einsatz bereits heute oder in naher Zukunft ver-
fiigbarer neuer IuK-Technologien grundlegend dndern und eine zentrale Rolle
innerhalb des Mobilitidtssystems iibernehmen. Der Abstand zur Nutzung des
eigenen Automobils wire durch eine gegeniiber heute signifikant hohere
Flexibilitdt der Nutzungsprozesse und signifikant niedrigere Transaktionskosten
deutlich verringert.

Der Beitrag geht von der These aus, dass die Grundvoraussetzung fiir den Erfolg
dieser Konzepte ihre Kompatibilitdt mit der Alltagspraxis ist, d.h. ihre Vereinbar-
keit mit spezifischen Handlungsmustern und -regeln, die die ,,Tiefenstruktur* von
Alltagshandeln ausmachen. Es wird gezeigt, dass sich im Zuge des gesellschaft-
lichen Modernisierungsprozesses diese Tiefenstrukturen im Sinne gestiegener
Reflexivitit und Rationalitdt gewandelt haben und vermutlich weiter in dieser
Richtung wandeln werden. Die Folge ist eine Differenzierung von Alltagspraxis
und Alltagsmobilitdt. Zusammen mit der Orientierung von neuem Car-Sharing
und neuem OPNV am Nutzungsstandard des eigenen Automobils ergibt sich so
eine Konstellation, die aus einer alltagspraktischen Perspektive gute Aus-
breitungsbedingungen fiir die beiden neuen Mobilititsdienstleistungen erdffnet.

Summary

This article focuses on the conditions and opportunities for expanding new
mobility services linking private and local public transport. The subject is two
complementary forms of services: car-sharing and demand responsive public
transport without fixed routes and without a timetable. Although both kinds of
services already exist, with the integration of recently or shortly available
information technologies, they could change fundamentally and thereby play a
central role in a future mobility system. The increasing flexibility of use combined
with a significant decrease in transaction costs will clearly reduce the qualitative
difference to private cars.



It is argued that their compatibility with everyday practices is the most important
condition for the success of these concepts. Everyday practices are defined as
rules or patterns of action characterising the “basic structures” of everyday
actions. It is shown that these “basic structures” have changed during the mod-
ernisation process of society in the way of increasing flexibility and rationality.
The consequence of this ongoing process is the differentiation of everyday prac-
tices and everyday mobility. So “new” car-sharing and “new” public transport,
moving to a level equalling the benefits of a private car, will have good conditions
for expansion from the perspective of everyday practices.



Inhaltsverzeichnis

L. BInleitung .. ... 7

2. Neue Mobilititsdienstleistungen im Personennahverkehr:

Typisierung und Nutzungscharakteristika ............................. 10

3. Tiefenstrukturen von Alltagspraxis ................. ... ..., 13

3.1 Routinen als typische Handlungsmuster von Alltagspraxis ........... 13

3.2 Pragmatische Rationalitdat .................... ... ................. 14

4. Alltagspraxis und gesellschaftlicher Modernisierungsprozess ............ 16

5. Beobachtungen zur Transformation des Alltags ........................ 19

5.1 Allgemeine Tendenzen der Verdanderung von Alltagspraxis .......... 20

5.2 Alltagsmobilitat . ... 21

6. Schlussfolgerungen ......... ... .. ... . . . . 25

6.1 Handlungsspielrdume .................. ... ... ... . .. i, 25
6.2 Ausbreitungschancen fiir den neuen OPNV und das

neue Car-Sharing . ........... ... ... . . 26

LIteratur . .. ..o 27






Neue Mobilititsdienstleistungen und Alltagspraxis 7

Vorbemerkung

Die Mobilitit der Individuen und Haushalte ist ein Untersuchungsgegenstand,
dessen Komplexitit vor allem durch die Arbeiten der neueren sozialwissenschaft-
lichen Mobilititsforschung zunehmend deutlich wird. Entsprechend sind sehr
unterschiedliche Forschungsperspektiven moglich. Bezogen auf die Alltags-
mobilitit bietet sich die heuristische Unterscheidung alltagspraktischer und
soziokultureller Dimensionen an. Im Folgenden werden am Beispiel der ,,Neuen
Mobilitdtsdienstleistungen* alltagspraktische Dimensionen von Mobilitét disku-
tiert; im Mittelpunkt steht dabei die Alltagsrationalitit der Akteure. Fiir das Jahr
2003 ist ein zweites Papier geplant, das die Alltagsmobilitiit zunichst unter einer
starker soziokulturellen Perspektive behandelt und anschlieend versucht, beide
Perspektiven miteinander zu verbinden. Erste Uberlegungen hierzu sind in einem
Beitrag zur Oko-Effizienz und Oko-Suffizienz von Car-Sharing skizziert (Wilke
2002a bzw. b).

1. Einleitung

Gegenstand des Beitrages sind die Ausbreitungsbedingungen und -chancen neuer
Mobilititsdienstleistungen' zwischen individuellem und &ffentlichem Personen-
nahverkehr. Thematisiert werden Mobilititsdienstleistungen vom Typ Car-
Sharing und nachgefragegesteuerte OPNV-Angebotsformen ohne feste Route und
ohne Fahrplan. Beide Angebotsformen existieren schon seit ldangerem, konnten
sich aber bei Einsatz bereits heute oder in naher Zukunft verfiigbarer neuer [uK-
Technologien grundlegend idndern und eine zentrale Rolle innerhalb des
Mobilitdtssystems iibernehmen.

' Auf die seit lingerem gefiihrte Diskussion iiber das Verhiltnis und die Unterscheidung von

Mobilitdat und Verkehr, die durch die Diffusion der Konzepte von 6kologischer Vertriaglichkeit
und Nachhaltigkeit in die Verkehrswissenschaft und die sozialwissenschaftliche Mobilitéts-
forschung 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 Mobilitét und
Verkehr, also Dimensionen beispielsweise zeitlicher, raumlicher, sozialer, 6konomischer oder
Okologischer Art. Dariiber, dass Mobilitdt mehrdimensional zu betrachten ist, diirfte inzwi-
schen ein breiter Konsens bestehen. Verkehr stellt nach Meinung des Verfassers die
Performanz von Mobilitit dar, d.h. die Dimensionen, unter denen Mobilitit betrachtet werden
kann, gelten auch fiir Verkehr.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



8 Neue Mobilititsdienstleistungen und Alltagspraxis

Der Beitrag ordnet sich damit in einen Diskussionsstrang ein, der die Individuali-
sierung kollektiver und die Kollektivierung individueller Verkehrssysteme als
Losung der Verkehrsprobleme zum Thema hat und sich bis ins 19. Jahrhundert
zuriickverfolgen ldsst. Charakteristisch fiir die dort entwickelten Zukunftsbilder
ist die Verbindung mit visiondren Techniken (vgl. Schmucki 1997).

Die aktuellen Forderungen nach neuen Mobilitdtskonzepten werden u.a. mit der
im Verlaufe des Modernisierungsprozesses raumlichen und zeitlichen Flexibilisie-
rung der Bedarfe begriindet, denen der ,,alte* OPNV mit seinen GroBbehiltern,
starren Fahrpldnen und seinen an den urspriinglich auf die Zentren der Kernstéidte
hin orientierten radialen Netzstrukturen zunehmend nicht mehr gerecht wird.
Zuriickgehende OPNV-Anteile sowie wachsende tangentiale und diffuse Auto-
verkehrsstrome spiegeln die Veridnderung von Siedlungsstrukturen und rdum-
lichen Orientierungen. Auf der anderen Seite scheint Car-Sharing nach
bescheidenen Anfidngen nun die 6kologische 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,
Anfang 2001 lag sie bei 55.000 (vgl. BCS 2002). Dennoch ist Car-Sharing von
der ErschlieBung der prognostizierten Potentiale von mehreren Millionen Nutzern
(vgl. Baum/Pesch 1994, Frick/Diez/Reindl 1998; fiir die Schweiz vgl. Muheim &
Partner 1998) immer noch weit entfernt.

Mit den Konzepten eines ,,neuen* Car-Sharing und eines ,,neuen‘ OPNV sollen
gleichzeitig Verdnderungen in Richtung nachhaltigerer Mobilitdtsmuster unter-
stiitzt werden. Im Vergleich zur individuellen Nutzung des eigenen Automobils
sollen sie eine 0ko-effiziente Mobilitit ermoglichen.

Untersucht wird in diesem Beitrag, ob sich die als ,,konkrete Utopie‘* abzeichnen-
den technischen Innovationen? im motorisierten Personennahverkehr sozial
begriinden lassen. Es geht also nicht um die in der Regel gestellten Fragen nach
der Akzeptanz der neuen Mobilitdtsdienstleistungen, der Grofle der Potentiale
oder des vom eigenen Auto ,verlagerbaren* Verkehrs. Allerdings sind fiir die
Beantwortung dieser Fragen die nachfolgenden Uberlegungen durchaus von
Relevanz.

Die Ausgangshypothese ist, dass die Grundvoraussetzung fiir die Verbreitung der
neuen Mobilitdtskonzepte ihre Passung mit der Alltagspraxis ist, d.h. ihre Verein-
barkeit mit spezifischen Mustern und Regeln, die sozusagen die ,,Tiefenstruk-
turen* von Alltagshandeln und damit auch von Mobilitdtshandeln als Teil der
Alltagspraxis ausmachen. Insofern ist die Frage nach den Ausbreitungsbedin-
gungen der neuen Mobilitdtsdienstleistungen als Frage nach jenen Bedingungen

2 Organisiertes Car-Sharing als spezifische Nutzungsform von Automobilen ist eine soziale

Innovation.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



Neue Mobilititsdienstleistungen und Alltagspraxis 9

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 gemacht zu zeigen, dass sich diese ,,Tiefenstrukturen* verdndert haben
(und weiter verdndern werden) und dies u.a. Konsequenzen fiir die Beurteilung
von Mobilitétsalternativen 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
Rationalitit von Alltagshandeln als zentrale Momente von Alltagspraxis charak-
terisiert (Abschnitt 3). Unter Bezugnahme auf die modernisierungstheoretische
Debatte wird anschlieBend untersucht, inwieweit dort angestellte Uberlegungen
auf Verdnderungen dieser , Tiefenstrukturen* von Alltagspraxis hindeuten
(Abschnitt 4). In Abschnitt 5 wird die theoretische Ebene verlassen. Anhand
exemplarischer Befunde aus der neueren empirischen Forschung zur alltéiglichen
Lebensfiithrung und der sozialwissenschaftlichen Mobilitdtsforschung werden
wichtige Veridnderungstendenzen von Alltagspraxis und von Alltagsmobilitét
nachgezeichnet. Aus den auf theoretischer und empirischer Basis angestellten
Uberlegungen werden in Abschnitt 6 Schlussfolgerungen im Hinblick auf die
Ausbreitungschancen von neuem OPNV und neuem Car-Sharing abgeleitet.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



10 Neue Mobilititsdienstleistungen und Alltagspraxis

2. Neue Mobilitidtsdienstleistungen im
Personennahverkehr: Typisierung und
Nutzungscharakteristika

Kombiniert man einige der existierenden Angebote im motorisierten Personen-
nahverkehr mit heute schon oder in nichster Zeit verfiigbaren Techniken aus dem
Bereich der Informations- und Kommunikationstechnologien’, ldsst sich ein
Szenario zukiinftiger Mobilitdtsdienstleistungen im Personennahverkehr im Sinne
einer konkreten Utopie zeichnen. Wiirde diese Utopie verwirklicht, wire dies
gleichbedeutend mit einer Verkehrswelt, in der das eigene Automobil einen
wesentlich geringeren Stellenwert hétte als heute.

Innerhalb dieses Szenarios konnen idealtypisch zwei komplementédr gedachte
Angebots- und Nutzungsformen unterschieden werden: 1. Mobilitidtsdienst-
leistungen vom Typ Car-Sharing® und 2. nachfragegesteuerte, flexible Mobilitiits-
dienstleistungen im Offentlichen Personennahverkehr. Beide Typen von Mobili-
tatsdienstleistungen sind keineswegs neu. Sieht man von einer Reihe nicht erfolg-
reicher friiherer Initiativen ab, geht organisiertes Car-Sharing auf Anfinge Ende
der achtziger Jahre in der Schweiz und in Berlin zuriick (vgl. Petersen 1993, S. 85
ff.); flexible Angebotsformen im Offentlichen Personennahverkehr sind noch
wesentlich ilter, sie werden seit Jahrzehnten praktiziert (vgl. Fiedler 2001). Beide
Typen von Mobilitdtsdienstleistungen konnten sich durch den Einsatz moderner
Informations- und Kommunikationstechnologien grundlegend verdndern.

Beim heutigen Car-Sharing sind die Transaktionskosten fiir die Nutzung immer
noch recht hoch; das Ausleihen eines Fahrzeugs muss geplant, das Fahrzeug muss
gebucht, an einer Car-Sharing-Station abgeholt und wieder dorthin zuriick-
gebracht werden. Die Notwendigkeit der Planung, die vorherige Festlegung auf
bestimmte Ausleihzeiten und die Bindung an die Stationsinfrastruktur bilden
Zwangspunkte, die die Nutzungsflexibilitit erheblich einschrianken. Durch die
neuen Informations- und Kommunikationstechnologien konnen die Transaktions-
kosten erheblich reduziert und die Zwangspunkte weitgehend abgebaut werden, so
dass iiber Car-Sharing-Fahrzeuge nahezu ebenso flexibel verfiigt werden kann wie
tiber ein eigenes Automobil. An dem Einsatz dieser Technologien wird in der Car-
Sharing-Szene derzeit gearbeitet, so dass eine mittelfristige Umsetzung zu
erwarten ist. Moglich sein werden der spontane Zugang zu den Fahrzeugen ohne

Zu den IuK-Technologien im Mobilititsbereich vgl. z.B. TUV 2000.
Einen gerafften Uberblick iiber die Diversifizierung und die Marktsituation von Car-Sharing
Ende der 90er Jahre bietet Zapp 1999.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



Neue Mobilititsdienstleistungen und Alltagspraxis 11

vorherige Reservierung (Instant Access), die Nutzung ohne festen Riickgabe-
zeitpunkt (Open-End-Buchung) sowie One-Way-Fahrten’. Bei dem Einsatz von
Satellitenortungssystemen wie GPS sind perspektivisch auch virtuelle Stationen
denkbar, d.h. die Fahrzeuge werden irgendwo im 6ffentlichen Stralenraum abge-
stellt; die Stationsinfrastruktur wiirde iiberfliissig. Der Nutzungsprozess wire
entscheidend vereinfacht: Die Nutzer wiirden sich zu Hause online oder von
unterwegs per Handy iiber den Standort des nichsten geeigneten Fahrzeugs
informieren, das Fahrzeug reservieren, aufsuchen und mit Hilfe einer universell
einsetzbaren MobilCard 6ffnen und starten. Am Ende des Ausleihvorgangs konnte
das Fahrzeug an einem beliebigem Ort abgestellt werden. Von der Betreiberseite
fordert diese Art der Nutzung eine ausgefeilte Logistik, die jedoch bei aus-
reichender Verbreitung dieser Angebotsform machbar erscheint. Alle Informa-
tionen iiber den jeweiligen Nutzungsvorgang wiirden an eine Zentrale geleitet, so
dass auch die Abrechnung ,,automatisch erfolgen konnte.

Im Offentlichen Personennahverkehr bestimmen bis heute groBe Transportgefife,
die zeitliche Bindung an feste Fahrpline und die rdumliche Bindung an feste
Routen und Haltepunkte das Bild. Der schienengebundene Personennahverkehr
mit den groften Beforderungskapazititen ist nach wie vor primér radial auf die
Stadtzentren ausgerichtet. Den nachfragegesteuerten, raumlich und zeitlich unge-
bundenen Angebotsformen, die sich kleiner Transportgefidle bedienen, kommt
bisher fast ausschlieBlich eine reine Ergiinzungsfunktion in Zeiten oder Riumen
schwacher Nachfrage oder zur Abdeckung der Nachfrage bei besonderen
Anlissen zu (vgl. Fiedler 2001).

In einem ,,neuen‘ Offentlichen Personennahverkehr wiren dagegen die flexiblen
Angebotsformen mit kleinen Fahrzeugen die Regel, der zeitlich und rdumlich
gebundene Offentliche Personennahverkehr mit groBen TransportgefiBlen die
Ausnahme. Die flexiblen Angebotsformen wéren das Riickgrat dieses Nahver-
kehrssystems.

Angebot und Nachfrage wiirden dhnlich wie beim ,,neuen‘ Car-Sharing mit Hilfe
der Informations- und Kommunikationstechnologien zueinander gebracht, wobei
allerdings in diesem Falle die Nachfrage das Angebot noch unmittelbarer
bestimmen wiirde. Per Datenfunk zwischen Zentrale und Fahrzeugen wire eine
flexible Disposition in Abhingigkeit von Zeit, Ort und Umfang der auftretenden
Nachfrage méglich. Wie beim neuen Car-Sharing konnten die Nutzer Online von
zu Hause oder mobil per Handy einen Fahrtwunsch anmelden. Fiir Zugang und
Abrechnung konnte ebenfalls die universelle MobilCard verwendet werden. Auch
bei der Nutzung des neuen Offentlichen Personennahverkehrs wiirden also die

> 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 Verfiig-
barkeit im Vergleich zum eigenen Automobil entscheidend einschrinken (vgl. Franke 1999,
S. 216; BCS 2001, S. 8).

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



12 Neue Mobilitdtsdienstleistungen und Alltagspraxis

Transaktionskosten minimiert. Die heute erforderliche Unterwerfung unter zeit-
liche und rdumliche Regime wiirde bei den flexiblen Angebotsformen weitgehend
entfallen. Vorstellbar ist, dass zumindest in Rdumen bestimmter Dichte, also
ausreichender potentieller Nachfrage, neues Car-Sharing und neuer OPNV die
Regelangebote darstellen.

Ob sich diese Angebote ausbreiten, hingt — abgesehen vom Willen und den
Moglichkeiten der Betreiber — davon ab, ob sich die notwendige Nachfrage
einstellt. Trotz aller Flexibilitdt und Zugangserleichterungen bleibt gegeniiber der
Nutzung des eigenen Automobils ein gewisses Mehr an Planungsaufwand und
Transaktionskosten bestehen.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



Neue Mobilititsdienstleistungen und Alltagspraxis 13

3. Tiefenstrukturen von Alltagspraxis

Fiir die Frage, ob ein bestimmtes Verkehrsmittel oder genauer: eine bestimmte
Mobilitdtsform in den Alltag hineinpasst, scheinen zwei eng aufeinander
bezogene Momente des Alltagshandelns® von besonderer Bedeutung zu sein: die
starke Routinisierung’ dessen, was Menschen tagtiiglich tun, und die spezifische
Form von Rationalitiit, die sie dabei leitet. Wenn hier von ,,Tiefenstrukturen®
gesprochen wird, so soll dies andeuten, dass es sich um Strukturen handelt, die
sich nur innerhalb ldngerer Zeitrdume dndern, und nicht, dass diese Strukturen
historisch invariant sind.

3.1 Routinen als typische Handlungsmuster von Alltagspraxis

Routinisierungen bilden ein grundlegendes Moment menschlichen Handelns und
Zusammenlebens. Aus anthropologischer Sicht ist u.a. ihre Entlastungsfunktion
hervorgehoben worden (vgl. Gehlen 1962, S. 69 f.). Ahnlich duBert sich die
neuere okonomische Forschung; sie weist auf sinkende Transaktions- bzw. Ent-
scheidungskosten durch Routinehandlungen hin (vgl. Schlicht 1998). Routinisie-
rung ist auch ,,notwendig fiir die psychologischen Mechanismen, mit deren Hilfe
in den tédglichen Handlungen des gesellschaftlichen Lebens ein Gefiihl des
Vertrauens bzw. der Seinsgewissheit aufrechterhalten wird* (Giddens 1992,
S. 37).

Vereinfachend konnen Routinen als bewihrte typische Problemldsungen in
typischen Situationen definiert werden. Sie besitzen eine hohe Persistenz und
werden erst dann aufgegeben, wenn sie keine hinreichend zufriedenstellende
Problemlosung mehr bieten. Selbst in diesem Falle erfolgt eine Handlungs-
dnderung nicht unbedingt unmittelbar, da nicht nur die Suche nach Handlungs-
alternativen, sondern auch die Anderung der bisherigen und die Eingewohnung in
neue Handlungsweisen Transaktionskosten verursachen und es zudem ungewiss
sein kann, ob die neue Handlungsweise tatsidchlich die erhoffte Problemlésung

6
7

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

Aus einer verkehrswissenschaftlichen Perspektive sind Routinen im Mobilitdtsbereich neuer-
dings in dem vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung geforderten Verbundprojekt
Mobidrive untersucht worden (PTV/ISB/IVT 1999). Vgl. auch die dort referierte verkehrs-
wissenschaftliche Literatur zum Forschungsstand iiber die ,,rhythmischen Muster der Ver-
kehrsteilnahme* auf Haushalts- und Personenebene (S. 48-96). Fiir den Teil der Verkehrs-
wissenschaft, der sich mit der Modellierung und Prognose von Verkehrsverhalten beschiftigt,
stellen Routinen seit langem ein wichtiges verhaltensstabilisierendes Element dar.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH



14 Neue Mobilitdtsdienstleistungen und Alltagspraxis

bringt (vgl. Plimper 1996, S. 198 f.). Routinen werden vom ,praktischen
Bewusstsein® getragen (Giddens 1992, S. 37; vgl. auch S. 57 sowie Joas 1992,
S. 13); entsprechend gering ist die Aufmerksamkeit gegeniiber moglichen Hand-
lungsalternativen. Routinisiertes Verhalten ist jedoch nicht gleichbedeutend mit
unreflektiertem Verhalten. Die psychologische Forschung weist auf treffsichere
Entscheidungen hin, die auf Basis vereinfachter Regeln getroffen werden
(Gigerenzer/Todd/ABC Research Group 1999). Auch modellhaft kann routinisier-
tes Verhalten als Ergebnis eines vorgingigen Priif- und Entscheidungsprozesses
interpretiert werden, in dem verschiedene Losungsmoglichkeiten gegeneinander
abgewogen werden.

Typisch fiir Akteure, die von Routinen geleitet werden, ist, dass sie ihr Verhalten
nicht kontinuierlich, sondern zyklisch anpassen (Pliimper 1996, S. 196). Ent-
scheidungssituationen dieser Art treten oftmals krisenhaft auf bzw. werden als
krisenhaft empfunden (Pliimper 1996, S. 203).

3.2 Pragmatische Rationalitit

Die Entscheidungsprozesse, die der Ausbildung von Routinen vorangehen, und
auch andere Entscheidungsprozesse im Alltag werden von einer spezifischen
Alltagsrationalitiit geleitet. Anders als beispielsweise formalisierte Entscheidungs-
verfahren nach dem Rational-Choice-Ansatz oder in der Planung ist diese nicht
auf Ergebnisoptimierung ausgerichtet, sondern auf Verfahren der Alltags-
bewiltigung, d.h. es handelt sich um eine pragmatische Rationalitdt. Den
Referenzrahmen fiir die Beurteilung der Rationalitit der Alltagsakteure ist die All-
tagspraxis mit ihren Anforderungen; verldsst 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.

Nach dem Theorem begrenzter menschlicher Rationalitit (,,bounded rationality*;
vgl. Simon 1992), orientieren sich Alltagsakteure an einem Mindestanspruch
(,;aspiration level*; vgl. Simon 1957, zit. nach Plimper 1996, S. 190). Bei ihrer
Entscheidungsfindung verfahren sie dariiber hinaus nach einer impliziten Strategie
des ,,Satisficing® (Simon 1979, zit. nach Plimper 1996, S. 190 f.): Unter den
Handlungsalternativen, die iiber dem aspiration level liegen, wihlen Akteure die
erstbeste aus, ohne nach weiteren Optionen zu suchen.

Stellt man in Rechnung, dass Alltagsentscheidungen hiufig unter Zeitdruck, bei
nur begrenzter Kenntnis der zu beriicksichtigenden Zusammenhidnge und
Unsicherheit iiber den tatsidchlichen Nutzen der verschiedenen Handlungsalter-
nativen stattfinden, wird dieses Verhalten plausibel. Vor allem die Vertreter einer
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sozialwissenschaftlich differenzierten und verfeinerten Rational-Choice-Theorie
wie beispielsweise Hartmut Esser werten diese Form des Verhaltens sogar als
Ausdruck duBerster Rationalitét (vgl. Esser 1993, S. 224). Sie ist rational, weil bei
einer weiteren Suche und Optimierung der ,,Gewinn“ die Transaktionskosten
unterschreiten konnte. Dies gilt auch fiir Mobilitdtsentscheidungen.

Aus diesen Uberlegungen folgt zunichst ganz generell eine gewisse Triigheit in
Bezug auf jegliche Verhaltensinderung. Daneben sind vor allem zwei Aspekte
von Bedeutung, die die Wahrscheinlichkeit von Verhaltensdnderungen zusitzlich
begrenzen. Erstens wird die Wahl der Verkehrsmittelalternativen Car-Sharing
und/oder OPNYV anstelle des eigenen Pkw an die Akteure als duBere Zumutung
herangetragen, ohne dass sie sich in einer Krisensituation befinden. Im Gegenteil:
Das bisher praktizierte Verhalten wird in der Regel als zufriedenstellend
empfunden. Entsprechend diirfte die Neigung, das eigene Verhalten in Frage zu
stellen bzw. iiberhaupt zu thematisieren, eher gering sein. Anders kann sich dies
darstellen, wenn Akteure aufgrund von Veridnderungen ihrer Lebensumsténde in
eine ,,Krisensituation geraten, in der sich die alten Losungsmuster nicht mehr
anwenden lassen, und sie ohnehin ihren Alltag neu organisieren miissen. Zweitens
miissen die Mobilitidtsalternativen #dhnliche Routinisierungsmdéglichkeiten
eréffnen wie das eigene Auto. Offenbar erfiillen Car-Sharing und OPNV in ihrer
heutigen Gestalt diese Moglichkeit insofern (noch) nicht, als jedem
Nutzungsvorgang eine gewisse Planung und damit Entscheidung vorausgehen
muss.® Wo dennoch Verhaltensinderungen stattfinden, ist im Regelfall nicht
Optimierung das Ziel; die pragmatische Ausrichtung der Alltagsrationalitit
begrenzt die Suche nach (noch) ,,besseren* Losungen.

8 Zu dieser Bewertung kommt auch Franke 1999, S. 187 f.
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4. Alltagspraxis und gesellschaftlicher
Modernisierungsprozess

Das Alltagshandeln auf der Mikroebene und die gesellschaftlichen Strukturen sind
durch die ,,Dualitit von Struktur* aufeinander bezogen: Die gesellschaftlichen
Strukturen ermoglichen und begrenzen die Praxis der Handelnden in der
Alltagswelt, sie schaffen Moglichkeitsrdume, 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.

Vorherrschend bei der Deutung der gegenwirtigen Phase gesellschaftlicher
Entwicklung ist das Modernisierungsparadigma. Allerdings sind die modernisie-
rungstheoretischen Interpretationsmuster hochst unterschiedlich. Die Haupt-
konfliktlinie verlduft zwischen den dominanten Theorien ,,einfacher und den
Theorien ,reflexiver Modernisierung’. Wihrend die Anhinger einfacher
Modernisierung die derzeit ablaufenden gesellschaftlichen Verdnderungsprozesse
als ,,weitergehende‘ industriegesellschaftliche Modernisierung deuten, gibt es fiir
die Anhédnger reflexiver Modernisierung Anzeichen fiir einen grundlegenden und
teilweise schon vollzogenen Wandel gesellschaftlicher Entwicklung. Aus der
Sicht der Theorie reflexiver Modernisierung trigt die industriegesellschaftliche
Moderne ,,im Zuge eigendynamischer Weitermodernisierung sozusagen durch die
Hintertiir 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 Prozess der neueren gesellschaftlichen Entwicklung als ganzen, sondern
erfasst ,,nur eine Entwicklungsdynamik* (Beck 1996, S. 33; Hervorh. im Orig.).
Wohin die ,,Radikalisierung der Moderne, welche die Pramissen und Konturen
der Industriegesellschaft auflost, fiihrt, ist prinzipiell offen; sie er6ffnet den Weg
sowohl in andere Modernen als auch in Gegenmodernen (Beck 1996, S. 29;
Hervorh. im Orig.). Die gegenwirtigen modernen Industriegesellschaften sind
lediglich ,,halbmoderne‘ Gesellschaften, in denen sich moderne Elemente mit
Elementen einer Gegenmoderne mischen (Beck 1996, S. 56).

Von Bedeutung fiir die hier behandelte Fragestellung ist vor allem der Prozess
gesellschaftlicher Individualisierung, wie er unter anderem von Ulrich Beck

?  Eine dritte Gruppe bilden die Theorien der Postmoderne (vgl. Beck 1996, S. 38 f.)
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beschrieben worden ist, als konstitutives Moment reflexiver Modernisierung.
Durch den seit Ende der fiinfziger Jahre des letzten Jahrhunderts allgemein
gestiegenen Wohlstand, durch die Erh6hung der Bildungschancen und den Aus-
bau der sozialstaatlichen Sicherungssysteme hat — bei Fortbestand und teilweise
sogar Verschirfung der relativen Ungleichheiten zwischen den sozialen Schichten
— in der bundesdeutschen Gesellschaft gleichzeitig eine Niveauverschiebung
(,,Fahrstuhleffekt*) und Diversifizierung von Lebensbedingungen und Lebens-
lagen stattgefunden (Beck 1986), d.h. die Moglichkeitsraume der Individuen
haben sich ausgeweitet und sind in sich differenzierter geworden, die Optionen
haben sich vervielfiltigt.

Anders als in der GroBgruppen-Gesellschaft der industriegesellschaftlichen
Moderne ,,lédsst sich nicht langer von der beruflichen Stellung im Arbeits- und
Produktionsprozess auf Lebensformen, Lebenslagen, Lebensstile der Personen
schlieen. Die Behauptung reflexiver Modernisierung lauft so auf die Behauptung
abnehmender Kovariation von dkonomisch bestimmten Milieudifferenzierungen
und subjektiven Interessen und Situationsdefinitionen hinaus* (Beck 1996, S. 46;
Hervorh. im Orig.). Die traditionellen GroB3gruppen-Strukturen von Klassen und
Schichten verlieren zunehmend ihre Bedeutung als ,,Interessengemeinschaften*
im Konflikt von Arbeit und Kapital. Vor allem aber verlieren sie ihre Rolle als
intermedidre Instanzen zwischen Individuen und Gesellschaft, die fiir die gesell-
schaftliche Einbindung der Individuen sorgen. Aufgrund des Fehlens sozio-
kulturell priaformierter und kollektiv geteilter Wahrnehmungs-, Interpretations-
und Verhaltensmuster entsteht fiir die Individuen ein fortwidhrender Dispositions-
und Entscheidungszwang. Die Herauslosung aus traditionellen Zwéngen und die
Zunahme der Wahlfreiheit bedeuten also umgekehrt, dass Wihlen nun
,obligatorisch* wird (Giddens 1996, S. 143). In der individualisierten Gesellschaft
muss sich der Einzelne als ,,Handlungszentrum® und ,,Planungsbiiro* begreifen
(Beck 1986, S. 217). Reflexive Modernisierung ,,fiihrt dazu, dass die Menschen
auch in ihrer alltdglichen Lebensfiihrung gezwungen sind, sich permanent mit
offenen Lagen und Entscheidungssituationen auseinander zu setzen und dann
entscheiden zu miissen, d.h. die alltigliche Lebensfiihrung, das Leben insgesamt
wird reflexiv* (Hildebrandt u.a. 2000, S. 24).

Der Prozess der Individualisierung ist nicht zu trennen vom Prozess der Auto-
mobilisierung und dem Aufstieg des Automobils zum dominanten Individual-
verkehrsmittel.' Das Automobil macht nicht nur unabhingig in zeitlicher,
rdumlicher und sozialer Hinsicht; erst das Automobil versetzt die Mehrzahl der
Individuen in die Lage, die vielféltigen neuen Optionen auch zu nutzen, vor allem,
zwischen ihnen wihlen zu konnen — und es ermoglicht zugleich diese Vielfalt.

19 Ausfiihrlich zum Zusammenhang von Individualisierung und Automobilisierung, der hier nur
angedeutet werden kann, vgl. Krdmer-Badoni 1993, Burkart 1994.
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Klaus Kuhm (Kuhm 1997)" hat den Systemcharakter'? der Automobilitiit
herausgearbeitet und diese als eigendynamischen sozialen Prozess beschrieben.
Das Automobil ist mehr als ein technisches Gerit, das Fortbewegung ermoglicht.
Die Nutzung des Automobils erlaubt eine Differenzierung des Alltagshandelns.
»Die so ermoglichte Herstellung einer differenzierten Struktur des Alltags-
handelns setzt ihrerseits die Nutzung des Automobils voraus und erzwingt
zugleich auch seine zukiinftige Wirkung, was zu einer weiteren Differenzierung
fiihrt* (Krdmer-Badoni/Wilke 1997, S. 28).

Unter den Bedingungen reflexiver Modernisierung hat auch Automobilitét als
Synonym fiir Modernitit ihre Selbstverstindlichkeit eingebiilt und ist reflexiv
geworden. Durch Riickkopplungen (z.B. Staus) und 6kologische Folgen schlégt
Mobilitit auf sich selbst zuriick (Reflexivitit). Das lineare Erfolgsprinzip fort-
gesetzter Optimierung und Ausweitung funktioniert nicht mehr. In der Folge
bricht der bis dahin geltende Mobilitdtskonsens auf, Automobilitit wird in Frage
gestellt (Reflexion)" (Beck/Kesselring 1997, S. 17).

Wenn die These gestiegener Reflexivitit des Alltagslebens richtig ist, liegt es
nahe, auch von einer Zunahme an Rationalitédt auszugehen.

' Diese Studie ist ebenfalls im Rahmen des erwihnten Projektes ,,Okologisch vertrigliche

Mobilitit in Stadtregionen® entstanden.

Wolfgang Sachs hat auf die Fraglichkeit des Autonomiegewinns durch das Automobil
hingewiesen. Angesichts der offentlichen und privaten Infrastrukturen wie Verkehrsbauten,
gesetzlichen Regelungen, Werkstitten, Versicherungen usw., die Bestandteile des automobilen
Systems sind und ohne die individuelle Automobilitidt nicht moglich ist, ist die gewonnene
Unabhingigkeit faktisch eine ,,abhidngige Unabhidngigkeit*: ,,Was heifit da schon
,selbstbeweglich‘? Doch nichts anderes, als sich in einen Verbund laufender Systeme einzu-
klinken* (Sachs 1999, S. 334).

Dies spiegelt sich u.a. in der erwihnten Diskussion iiber das Verhiltnis von Mobilitit und
Verkehr. Beispielsweise zielt eine der vertretenen Positionen auf die Entkoppelung von
optional verstandener Mobilitdt und (umweltschidigendem) Verkehr.
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5. Beobachtungen zur Transformation des Alltags

Die auf modernisierungstheoretischer Ebene skizzierte Transformation des All-
tags lisst sich auf der Ebene der empirischen Alltagswelt sowohl im Hinblick auf
generelle Verdnderungstendenzen der Alltagspraxis als auch hinsichtlich der
Veridnderung von Alltagsmobilitit nachzeichnen und konkretisieren.

Als Grundlage dienen im Folgenden zum einen Ergebnisse empirischer Forschung
zum ,,Konzept der alltiglichen Lebensfiihrung*!, zum anderen Ergebnisse von
Erhebungen, die im Rahmen des Verbundprojektes ,,Okologisch vertrigliche
Mobilitit in Stadtregionen durchgefiihrt wurden. Die Untersuchungen des Ver-
bundes waren insofern am Konzept der alltdglichen Lebensfiihrung orientiert, als
in ihnen die organisatorische Alltagsbewiltigung von Haushalten im Mittelpunkt
stand.

Bei den Befragungen zur alltiglichen Lebensfiihrung wie auch bei den
Erhebungen des Forschungsverbundes wurde fast ausschlieBlich mit qualitativen
Methoden und entsprechend kleinen Stichproben gearbeitet. In den empirischen
Untersuchungen des Forschungsverbundes wurden Personen aus stiddtischen
Haushalten in Bremen und Halle sowie in Miinchen (Wohnprojekt Kolumbus-
platz) befragt”, d.h. Personen, die aufgrund der stidtischen Infrastruktur und des
in Stidten in der Regel guten OPNV-Angebotes prinzipiell in der Lage sind, ihren
Alltag auch ohne ein eigenes Auto zu bewiltigen. Einbezogen in die Erhebungen
wurden aufler in einer Untersuchung in Bremen, in der nur autolose Haushalte
befragt wurden, sowohl Haushalte mit als auch Haushalte ohne eigenes
Automobil.

" Gegenstand des Konzeptes der Alltiglichen Lebensfiihrung ist die Konstruktion, Rekonstruk-

tion und Transformation der Muster alltiglicher Lebensfithrung. Aus der Perspektive einer
subjektorientierten Soziologie wird alltigliche 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.
Insofern sind die Individuen ,,Konstrukteure* ihres jeweiligen Alltags. Empirisch lassen sich
die Formen alltdglicher Lebensfiihrung als relativ dauerhafte Arrangements beobachten, die die
Alltagstitigkeiten mit ihren verschiedenen Aspekten in einen konsistenten Zusammenhang
stellen. ,,.Die elementare Funktion alltdglicher Lebensfiithrung besteht darin, die sachlichen,
zeitlichen, sinnhaften und emotionalen Erfordernisse des Lebens und die entsprechenden
Aktivitdten in einem integrierenden Rahmen auf Dauer hin angelegt nach Priorititen, Art und
Umfang zu ordnen, methodisch zu planen, zu synchronisieren und praktisch umsetzen*
(Kudera 1995, S. 89).

Die Stichprobengrofien (Nettostichproben) der qualitativen Erhebungen lagen zwischen etwa
20 und 200 Personen. In Halle wurde in einem innenstadtnahen Griinderzeitviertel eine
reprisentative Befragung mit rund 300 Personen durchgefiihrt.
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5.1 Allgemeine Tendenzen der Verinderung von Alltagspraxis

Organisation der Alltagspraxis und Alltagsrationalitit, die hier als zentrale
Momente alltdglicher Lebensfiihrung thematisiert wurden, haben sich geédndert
und werden sich vermutlich perspektivisch unter Beibehaltung der eingeschlage-
nen Richtung weiter verdndern. ,Hinweise auf eine langfristige Veridnderung
alltdglicher Lebensfiihrung zeigen sich darin, dass die Alltagsgestaltung aus einem
wenig reflektierten und nur begrenzt aktiv gestaltetem Trott geldst und mit
bewusster Steuerung zielgerichtet und moglichst leistungsfihig organisiert wird.*
Diese Verinderung betrifft sowohl verstirkt einzelne Handlungen und Handlungs-
bereiche wie auch die Lebensfiihrung als ganze (Jurczyk/Vol3 1995, S. 377).

Die Befreiung von den Zwingen iiberkommener Tradition und Strukturen der
industriellen Moderne bedingt in der Umkehrung die reflexivere Gestaltung des
Alltags. Zu beobachten ist seine ,,Verarbeitlichung®, in der sich vor allem ein
gewandelter Umgang mit Zeit spiegelt. ,,Etliches deutet darauf hin, dass der
Alltag zunehmend zu einem Ort und Objekt systematischer Effizienzsteigerung
und -rationalisierung wird, bei dem (wie in Wirtschaftsbetrieben) bewusst
Organisationstechniken und zunehmend materiale Technik als produktivitts-
steigernde Hilfsmittel eingesetzt werden miissen, um die Anforderungen zu
bewiltigen* (Hildebrandt u.a. 2000, S. 34). Die Zunahme an Freiheit produziert so
eine selbst geschaffene Unfreiheit, die an die Stelle der alten, von aulen gesetzten
Zwéinge tritt.

Aus verschiedenen empirischen Untersuchungen zum Konzept alltiglicher
Lebensfiihrung wurden drei unterschiedliche Idealtypen von Alltagsgestaltung
rekonstruiert, die in Abhidngigkeit von den jeweiligen Lebensbedingungen
variieren und unterschiedliche Formen der Rationalisierung reprisentieren. Sie
lassen sich als Bilder von , ,Alltags-Routine®, , Alltags-Organisation® und
»Alltags-Kunst* beschreiben (Jurczyk/VoB 1995, S. 378 ftf.):

» Stationdren und iiberschaubaren Lebens- und Arbeitsverhéltnissen entspricht
eine eher traditionale Form der Lebensfiihrung, die von Normen und Routinen
geprigt ist. Rational gesteuert ist sie insofern, als das Bewihrte erhalten
werden soll.

* Unter ,,anforderungsreichen (...) Arbeits- und Lebensbedingungen* tritt eher
der dezidiert strategisch-zweckrationale Typus auf, der in seiner Alltags-
gestaltung dem von Max Weber beschriebenen Idealtypus einer methodischen
Lebensfiihrung am néichsten kommt. Charakteristisch 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 Ratio-
nalisierung des Alltags geschieht iiber eine Rahmensteuerung bei Verzicht auf
Optimierung im Einzelnen. Damit entzieht sie sich dem Weberschen
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Rationalititsschema; vermutlich kommt aber gerade dieser neuartigen Form
der Rationalisierung ,,angesichts immer dynamischerer und offenerer Arbeits-
und Lebensbedingungen (...) eine wachsende historische Bedeutung® zu
(Jurczyk/VoB 1995, S. 381).

Eindeutige Affinitdten zu bestimmten Mobilititsformen oder zu einem Leben mit
oder ohne eigenes Automobil lassen sich aus den drei Idealtypen von Alltags-
gestaltung 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 Grundstromung zu einer reflexiven
und rationalen Durchdringung des Alltags. Wie im Folgenden gezeigt wird, driickt
sich diese u.a. in einer Differenzierung der Mobilitdtsmuster aus.

5.2 Alltagsmobilit:it'®

5.2.1 Differenzierung

Die im Verbundprojekt ,,Okologisch vertrigliche Mobilitit in Stadtregionen*
untersuchten stiddtischen Haushalte erwiesen sich bei ihren Mobilitdtsent-
scheidungen 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 verkehrswissen-
schaftlichen Untersuchungen immer wieder herausgestellt wird, dass — wenig
tiberraschend — Autobesitz und Autonutzung positiv miteinander korrelieren, aber
eben nicht im Sinne einer Vorentscheidung und Festlegung auf das Automobil als
das (fast) alleinige Verkehrsmittel.

Bei einem Teil der befragten (autolosen und autobesitzenden) Haushalte ist das
Verhiltnis zum eigenen Automobil durch Flexibilitit gekennzeichnet; Autobesitz
und Autolosigkeit stellen sich als weit weniger verfestigt dar als erwartet. Es
scheint sich dabei vielmehr um tendenziell alternierende, einander immer wieder
ablosende Verhaltensmuster zu handeln, die im Lebensverlauf eine relativ grofle
Dynamik entfalten konnen. Uber die Anschaffung oder Abschaffung eines Auto-
mobils wird iiberwiegend situativ und pragmatisch in Abhingigkeit von den
wechselnden Lebensumstdnden entschieden. Im Vordergrund steht bei den Haus-
halten, die iiber diese Flexibilitdt verfiigen, der tatsdchliche Gebrauchswert des
Autos fiir die Bewiltigung der Anforderungen des Alltagslebens. So hat in
Bremen die liberwiegende Anzahl der befragten autolosen Haushalte keineswegs
schon immer autolos gelebt, sondern war, teilweise iiber lingere Phasen, im
Besitz eines eigenen Automobils. Die (Wieder-)Anschaffung eines Automobils ist

'® " Zu den empirischen Grundlagen s. die Hinweise auf S. 2.
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fiir viele Haushalte vorstellbar und wird mit konkreten Situationen verbunden,
insbesondere wenn sich die Einkommenssituation dndert, sich berufliche Verin-
derungen ergeben oder man ,,aufs Land* umzieht."”

Ein (phasenweises oder dauerhaftes) Leben ohne eigenes Auto bedeutet dabei
nicht vollige Autoabstinenz. Auch von autolosen Haushalten wird, etwa beim
GroBeinkauf, bei Transportproblemen, bei Ausfliigen und in Engpasssituationen
auf ein Auto zuriickgegriffen: als Taxi, als geliechenes Auto von Nachbarn, Ver-
wandten und Bekannten, als Mietwagen oder in Form einer Mitfahrgelegenheit;
der Anteil der Car-Sharing-Teilnehmer ist noch relativ klein. Allerdings geschieht
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.

Insgesamt ist die Verkehrsmittelwahl der autobesitzenden Haushalte sehr viel
differenzierter und situationsangemessener als urspriinglich angenommen,
tendenziell variiert sie mit den durchgefiihrten Aktivitdten. Fiir eine Anzahl dieser
Haushalte hat das eigene Auto inzwischen den Charakter einer ,,Mobilitiits-
reserve®.

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 Entscheidung fiir die Autolosigkeit pragmatische Motive,
die auf praktische Nutzenerwidgungen zuriickgehen, im Vordergrund. Am
hiufigsten genannt wurde dabei der fehlende Bedarf; weitere Beispiele sind das
gute OPNV-Angebot, dass — wobei wiederum auch das OPNV-Angebot ein
wichtiger Aspekt gewesen sein diirfte — ein eigenes Auto in einer GroBstadt wie
Bremen fiir iiberfliissig gehalten wird, oder das bei einem eigenen Auto als
ungiinstig bewertete Kosten-Nutzen-Verhiltnis. Pragmatische Uberlegungen
spielten fiir rund 80 % der in Bremen befragten autolosen Haushalte eine Rolle,
fiir fast 40 % der Haushalte waren sie ausschlaggebend.

In der Alltagsmobilitit ist vor allem das Einkaufsverhalten pragmatisch orientiert.
Eingekauft wird, wenn ein ausreichendes Angebot vorhanden ist, in der unmittel-
baren Umgebung, unabhingig von Autobesitz oder Autolosigkeit der Haushalte.
Von diesem Muster weicht die Wahl von Arzten, Kindergirten und Schulen ab,

7 Die Bedeutung von Veridnderungen der Lebenssituation fiir einen ,,Routinebruch® ist von
Franke in einer empirischen Untersuchung Berliner Car-Sharer bestitigt worden. Verédnderte
Lebensumstinde und in der Folge veridnderte Mobilititsbedarfe konnen sowohl fiir den Beitritt
zu Car-Sharing als auch fiir den Austritt die entscheidende Ursache darstellen (vgl. Franke
1999, S. 189 f.).
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fiir deren Auswahl offensichtlich andere QualitdtsmaBstdbe und sehr spezifische
Kriterien gelten. Das bedeutet: Je standardisierter die Qualitédt eines Angebotes ist,
desto wahrscheinlicher wird eine Einrichtung im Nahbereich genutzt. Und umge-
kehrt: Je spezieller ein Angebot, je geringer also die Austauschbarkeit der
Einrichtungen ist, desto unabhéngiger ist die Wahl des Angebots von der Distanz
zur Wohnung. Dies kann heiBlen, dass Haushalte generell dazu tendieren, die
Distanzen und damit den Verkehrsaufwand bei standardisierten Angeboten
moglichst gering zu halten, oder — was wahrscheinlicher ist — dass bei Aufsuchen
weiter entfernter Einrichtungen keine qualitativen Verbesserungen des Angebots
erwartet werden konnen — eben weil dieses standardisiert ist.

Autolosigkeit wird relativ selten aus 6kologischen Motiven gewihlt; diese sind
nur fiir eine kleine Gruppe von Haushalten ausschlaggebend fiir die Abschaffung
des eigenen Autos oder die Entscheidung gegen die Anschaffung eines Auto-
mobils. Bei der Abschaffung haben 6kologische Griinde ein etwas groBeres
Gewicht als bei der Entscheidung fiir die Nichtanschaffung eines Automobils.
Eine noch weitaus geringere Rolle spielen 6kologische Griinde bei der Verkehrs-
mittelnutzung im Alltag. Thre Bedeutung ist eher marginal; sie werden, wenn
tiberhaupt, mit genannt und sind in den wenigsten Féllen entscheidend.

Die abnehmende Bedeutung 6kologischer Motive und die zunehmende Bedeutung
pragmatischer Orientierungen hat sich auch in deutschen und Schweizer Studien
zu Car-Sharing (Brandt 1995, Muheim & Partner 1998) gezeigt, die eine signifi-
kante Veridnderung der Motivstrukturen und Einstellungsprofile wie auch der
Mitgliederstruktur seit den Anfingen von Car-Sharing zu Beginn der neunziger
Jahre dokumentieren. Besonders deutlich wurden diese Veridnderungen in der
Schweizer Studie (Muheim & Partner 1998) herausgearbeitet, deren Ergebnisse
sich zwar nicht unmittelbar, aber doch der Tendenz nach auf die deutschen
Verhiltnisse iibertragen lassen. Wenngleich sowohl bei den Altkunden der
Pionierphase als auch bei den Neukunden der letzten Jahre und den potentiellen
Kunden eine ,,Oko-Sensibilisierung“ die notwendige Grundvoraussetzung fiir 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 ,,ideologisiert. Nicht okologische, sondern praktisch-
pragmatische Uberlegungen haben ein groBeres Gewicht und waren bei den
Neukunden fiir den Beitritt entscheidend. Der Kostenfaktor spielt ebenfalls eine
groBere Rolle als bei den Altkunden. Bemerkenswert ist auch, dass die Neu-
kunden gegeniiber den Altkunden mehr Wert auf Ausstattung, Komfort und
Design der Car-Sharing-Fahrzeuge legen; im Vergleich zu den Altkunden haben
sie dariiber hinaus deutlich mehr Spall am Autofahren. Diese Merkmale sind bei
den potentiellen Kunden noch ein Stiick weit ausgeprégter als bei den Neukunden.
Korrespondierend zu diesem ,,Wertewandel* hat sich auch das Sozialprofil der
heutigen und der potentiellen Kundschaft gedndert. Gegeniiber den Pionieren sind
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diese Kunden jiinger, weniger gut ausgebildet und verfiigen iiber ein geringeres
Einkommen; aulerdem ist der Frauenanteil groer. Die Verfasser der Schweizer
Studie interpretieren diese Verinderungen als einen Entwicklungs- und Offnungs-
prozess hin zum Massenpublikum.
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6. Schlussfolgerungen

Die auch fiir die alltagliche Mobilitédt geltende Logik des Alltagshandelns gilt es
zu berticksichtigen, wenn es um die Frage einer ,,Lenkung® in Richtung 6kolo-
gischer Mobilitdtsformen geht. Obwohl es zunichst anders erscheinen mag,
erdffnet gerade sie Spielrdume und Optionen fiir Verhaltensdnderungen.

6.1 Handlungsspielriume

Aus den dargestellten empirischen Ergebnissen ist die These ableitbar, dass die
habitualisierte Bindung an das Automobil und seine Nutzung loser geworden ist.
Dafiir sprechen drei Momente. Das erste Moment besteht darin, dass Autobesitz
und Autolosigkeit keine festgefiigten und auf Dauerhaftigkeit angelegten Ver-
haltensmuster mehr sind, sondern iiber sie in Abhingigkeit von den wechselnden
Lebensumstinden entschieden wird, dass auch Haushalte mit eigenem Automobil
im Alltag eine differenzierte Verkehrsmittelnutzung zeigen, d.h. nicht auf ihr
Auto fixiert sind, und dass es Hinweise auf eine teilweise ,,Entkoppelung® von
Besitz und Nutzung des Automobils gibt. Das zweite Moment ergibt sich
unmittelbar aus der Rationalitdt des Mobilitdtsverhaltens der Haushalte. Wenn die
Alltagsmobilitit der Haushalte rational ist, dann bedeutet dies zu allererst, dass sie
das Resultat von vergangenen Reflexions- und Abwigungsprozessen darstellt.
Diese Feststellung ist keineswegs trivial. Verhaltensdifferenzierung in Form von
Flexibilitidt und Situationsangemessenheit, in denen sich diese Rationalitét aus-
driickt, setzt einen bestimmten Grad an Bewusstheit des eigenen Mobilitédtsver-
haltens voraus. Gleichzeitig bedeutet sie, und dies ist das dritte Moment, eine
wenigstens latent vorhandene Bereitschaft, das eigene Handeln zur Disposition zu
stellen. Mobilitédtsverhalten ist nach wie vor liberwiegend routinisiertes Verhalten,
allerdings scheinen die Mobilititsroutinen inzwischen kiirzeren Verfallszeiten zu
unterliegen und miissen hidufiger an wechselnde Verhiltnisse angepasst werden.
AuBlerdem scheinen sie an interner Komplexitit gewonnen zu haben. Die
Rationalitidt der Haushalte ist eine pragmatische, auf die Bewiltigung der Alltags-
praxis ausgelegte Rationalitit; dndern sich die Bedingungen so, dass die bisherige
Praxis nicht mehr zufriedenstellend ist, werden neue Arrangements der Lebens-
fiihrung eingegangen. Zusammenfassend lieBe sich von einer ,,pragmatischen
Differenzierung® als zentralem Muster des Alltagshandelns sprechen.
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In Bezug auf die skizzierten Aspekte von gestiegener Reflexivitdt und Rationalitéit
bestitigen sich damit auch die Thesen der Theorie reflexiver Modernisierung.
Allerdings, und dies muss noch einmal ausdriicklich betont werden, handelt es
sich hier um beobachtete Verhaltenstendenzen, d.h. nicht alle Alltagsakteure und
nicht alle autofreien oder autobesitzenden Haushalte handeln nach diesen Ver-
haltensmustern und -maximen. Trotz dieser Einschrinkung liefern die vorge-
stellten Befunde wichtige Anhaltspunkte fiir die Beantwortung der Frage nach der
»Passung®“ der neuen Mobilitdtsdienstleistungen und der Alltagspraxis von
Individuen und Haushalten.

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

Ein groBeres Handlungspotential scheint im Bereich der Forderung einer
selektiven und differenzierten Automobilnutzung, genauer: Verkehrsmittel-
nutzung zu liegen. Anders etwa als beim Modell autofreien Wohnens haben sich
weitgehend jenseits wissenschaftlicher und 6ffentlicher Wahrnehmung und
jenseits des 0kologischen Diskurses neue Mobilititsmuster entwickelt, die die
Ausschliellichkeit der Verbindung von Automobil und dem Bild vom guten
Leben in Frage stellen. Eine nahe liegende Handlungsoption liegt deshalb darin,
das Mobilititssystem so umzugestalten, dass eine differenziertere, bedarfsgerechte
Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel erleichtert wird. Die dargestellten
Untersuchungsergebnisse zeigen, dass sich die skizzierte technische Vision eines
solchen Verkehrssystems auch sozial begriinden lésst.

Zumindest fiir diejenigen, die heute ein eigenes Auto nutzen und auch in Zukunft
ihre Mobilitdtsmuster nicht grundlegend verdndern wollen oder konnen, miissen
sich die Mobilitdtsalternativen an dem Nutzungsstandard orientieren, den das
eigene Auto bietet, also eine idhnliche zeitliche, rdumliche und soziale
Unabhingigkeit gewéhrleisten. Das eigene Automobil kann nicht einfach gegen
andere ,, Transportbehilter ausgetauscht werden, da es Optionenvielfalt und
Alltagsdifferenzierung ermoglicht. Anzunehmen, dass es moglich sei, hinter den
erreichten Grad von Wahlfreiheit und Differenzierung zuriickzugehen, wire
unrealistisch. Andererseits ist es wahrscheinlich, dass Verdnderungen der
Rahmenbedingungen von Mobilitit Anpassungsvorgéinge auslosen wiirden.

Neues Car-Sharing und neuer OPNV als wesentliche Bestandteile eines neuen
Mobilititssystems bieten diese Voraussetzung, in dem sie sich weitgehend dem
Standard des eigenen Automobils ndhern und eine nahezu vergleichbar flexible
Nutzung erdffnen.
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